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 i 
VORWORT 
Im Zuge der Diskussion um die zunehmende Globalisierung und den Klimawandel gerät 
heute vermehrt auch der globale Lebensmitteltransport immer wieder ins Kreuzfeuer der 
Kritik. Nicht nur Umweltorganisationen weisen auf die hohen ökologischen Belastungen 
durch aus dem Ausland stammende, weit gereiste Lebensmittelprodukte im Vergleich zu 
regionalen Produkten hin. Auch in Diskussionen um Nachhaltigkeit und Ressourcen-
schonung wird zusehends die Substitution von heimischen Lebensmittelprodukten durch 
importierte Waren kritisiert. Die vielfach emotional geprägten Debatten basieren allerdings 
zumeist auf einzelnen viel zitierten Extrembeispielen, die eine Verifizierung bzw. 
Rückschlüsse auf die gesamte, globale Entwicklung im grenzüberschreitenden Lebens-
mittelaustausch für den Außenstehenden schwierig gestalten.  
Diese Beobachtungen waren ausschlaggebend für das persönliche Interesse an der 
Thematik dieser Arbeit und damit an der tatsächlichen, auf fundiertem Datenmaterial 
basierten Struktur und Entwicklung der grenzüberschreitenden Lebensmitteltransporte - 
auch im Vergleich zum gesamten Weltwarenaustausch - sowie in weiterer Folge auch an 
der Differenzierung der Transporte dahingehend, in welchem Verhältnis diese innerhalb 
der geografischen Regionen oder zwischen den Regionen erfolgen. Neben den Einfluss-
faktoren, die die Beobachtungen erklären werden, soll abschließend - entsprechend der 
Spezialisierung während meines Studiums - neben der eher volkswirtschaftlichen 
Betrachtung auch die transportwirtschaftliche Sichtweise behandelt werden, die sich auf die 
Anforderungen und Ausgestaltungsmöglichkeiten im Lebensmitteltransport konzentriert. 
An dieser Stelle möchte ich mich bei jenen bedanken, die zum Gelingen dieser Arbeit 
beigetragen haben, allen voran dem Institut für Transportwirtschaft und Logistik an der 
Wirtschaftsuniversität Wien, im speziellen Prof. Dr. Sebastian Kummer und Mag. Irene 
Sudy für die Betreuung und die informativen und produktiven Diskussionen und Hilfe-
stellungen bei der Erstellung meiner Diplomarbeit. Weiters bedanke ich mich bei meinen 
Ansprechpartnern aus der Transportbranche, die mir mit ihrem Fachwissen speziell im 
Bereich der transportwirtschaftlichen Fragestellungen zur Seite gestanden sind. Privat darf 
ich an dieser Stelle meinen Eltern danken, die mir in selbstverständlicher Art und Weise 
meine Ausbildung vor meinem Studium ermöglichten. Einen besonders herzlichen Dank 
möchte ich abschließend meinem Lebenspartner Gerhard Schmidt aussprechen, der mich in 
allen Phasen meines Studiums unterstützte und stets ein offenes Ohr für meine Anliegen 
hatte. 
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1 EINLEITUNG  
1.1 Globalisierung und Welthandel 
Globalisierung – eines der prägendsten Schlagwörter der letzten Jahrzehnte – und hier als 
wachsende Integration von nationalen Wirtschaftssystemen durch die Zunahme von 
internationalem Handel, internationalen Investitionen und Kapitalflüssen1 verstanden, hat 
in der Vergangenheit zu heftigen Auseinandersetzungen bezüglich der damit verbundenen 
Vorteile und negativen Auswirkungen geführt und wird vermutlich auch weiterhin 
weltweit für wirtschaftlichen, politischen aber auch emotionalen Diskussionsstoff sorgen. 
Besonders eindrucksvoll lässt sich der Prozess der Globalisierung an der Entwicklung und 
ständig steigenden Bedeutung des weltweiten Warenaustausches veranschaulichen.2 
Wurden im Jahre 1950 im internationalen Austausch Waren im Wert von 62 Milliarden 
US-$ gehandelt so konnte sich dieser Wert bis ins Jahr 2006 auf das 194fache und somit 
auf 12.062 Milliarden US-$ (basierend auf Exportwerten) steigern.3 Die Entwicklung auf 
Basis von konstanten Preisen und somit die Entwicklung der grenzüberschreitenden Menge 
wird durch die folgende Grafik veranschaulicht, indem das weltweite Exportwachstum 
dem Wachstum der Weltwarenproduktion (ebenfalls auf Basis von konstanten Preisen) von 
1950-2005 gegenübergestellt wird. 
Wachstumsdynamik der Weltproduktion und des Weltexportes 
im Vergleich (1950-2005)
                                                                                                                          Index 1950=1
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Abbildung 1: Wachstumsdynamik der Weltwarenproduktion und des Weltwarenexportes4 
                                                 
1 Vgl. WTO (2003), S.156 
2 Vgl. Anhang 2 zur Definition von Waren 
3 Vgl. WTO-Datenbank (2007) 
4 Vgl. Anhang 1  
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Wie Abbildung 1 zeigt, hat sich das weltweite Exportvolumen von 1950 bis 2005 auf das 
27,18fache gesteigert, während die weltweite Warenproduktion im Vergleich lediglich auf 
das 7,86fache gewachsen ist. Bei einer Gegenüberstellung der Dekaden konnte der größte 
relative Anstieg im internationalen Export zwischen 1950 und 1960 bzw. 1960 und 1970 
mit jeweils mehr als 100% verzeichnet werden. Da sich das Volumen in dieser Zeit aber 
noch auf einem relativ niedrigen Niveau befand, kommt der Steigerung zwischen 1990 und 
2000 um mehr als 85% eine wesentlich bedeutendere Rolle zu, die selbst das Wachstum 
von 2000 bis 2010 nach momentanem Stand (2005) kaum erreichen wird. Im Vergleich 
dazu hat die Weltwarenproduktion seit 1970 eine kontinuierlich sinkende Steigerungsrate 
zu verbuchen.5 Durch dieses relative Wachstum des Handels im Vergleich zur Produktion 
gewinnt der Außenhandel für die einzelnen Volkswirtschaften immer mehr an Bedeutung. 
Allerdings konzentrieren sich global gesehen die wirtschaftlichen Aktivitäten auf die so 
genannte Triade, die drei großen Wirtschaftsblöcke Nordamerika, (West-)Europa und 
Asien.6 2005 wurden innerhalb bzw. zwischen diesen drei Regionen (siehe Markierungen 
in Tabelle 1) 77% des gesamten weltweiten Handels mit Waren abgewickelt. Tabelle 1 
zeigt die einzelnen Warenströme gemessen am Handelswert auf und verdeutlicht neben der 
dominierenden Stellung von Europa (und damit der EU)7 nicht nur die große Bedeutung 
der intraregionalen Warenströme - also des Handels innerhalb einer Region - in Europa, 
Asien und Nordamerika, sondern vor allem auch die untergeordnete Rolle der übrigen 
Regionen. 
Export-/Importland Nord-amerika
Süd- und 
Zentral-
amerika
Europa GUS Afrika Naher Osten Asien Welt
Nordamerika 824,19     86,69      237,98     6,67      17,57   34,09    270,02     1.477,53   
Süd- und Zentralamerika 117,93     86,23      67,67       5,76      9,57     6,42      47,53       354,89      
Europa 397,81     58,41      3.201,27  108,54  111,93 121,96  332,05     4.371,92   
GUS 19,32       6,83        178,08     61,66    4,93     10,63    40,02       340,20      
Afrika 60,22       8,22        127,80     0,92      26,49   5,12      48,59       297,70      
Naher Osten 66,27       3,12        86,87       3,10      15,46   54,17    280,79     538,01      
Asien 607,53     51,47      498,48     36,91    54,13   88,97    1.423,94  2.778,83   
Welt 2.093,26  300,97    4.398,14  223,55  240,06 321,36  2.442,92  10.159,10 
Intra- und inter-regionaler Weltwarenhandel, 2005                                          
(in Milliarden US-$)
 
Tabelle 1: Intra- und interregionaler Weltwarenhandel 20058 
                                                 
5 Vgl. Anhang 1 
6 Vgl. Eibner (2006), S. 8 
7 Vgl. WTO (2006A) S. 35 
8 WTO (2006A), S. 37, zur Regionsdefinition vgl. Anhang 5 
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Grundsätzlich gliedert sich der Weltwarenhandel in die drei Teilbereiche Agrarprodukte, 
Brennstoffe/Bergbauprodukte und Industrieerzeugnisse. 2005 hatten dabei die 
Agrarprodukte einen wertmäßigen Anteil von 8,4%, die Brennstoffe bzw. 
Bergbauprodukte von 17,2% und die Industrieerzeugnisse den größten Anteil mit 72% am 
gesamten Warenhandel. Der verbleibende Teil entfiel auf unspezifizierbare Produkte.9  
Eine Betrachtung der Entwicklung des relativen Anteils der Agrarerzeugnisse, die laut 
Definition der WTO10 neben den landwirtschaftlichen Produkten auch Produkte der 
Forstwirtschaft und Fischerei inkludieren,11 zeigt, dass sich dieser sowohl wert- als auch 
volumenmäßig in den letzten Jahrzehnten um ein Vielfaches verringert hat. Hatten 
Agrarexporte 1951 noch einen Hauptanteil von über 40% (wertmäßig) bzw. über 30% 
(nach Volumen) am globalen Gesamtexport, so liegen diese Anteile nun bereits seit 
einigen Jahren unter 10%.12 Die folgende Abbildung zeigt die Entwicklung des 
Prozentanteils der Agrarprodukte am weltweiten Warenexport im 10-Jahres-Durchschnitt. 
 
Abbildung 2: Wertmäßiger Anteil der Agrarprodukte am weltweiten Handelsexport in %13 
Ausschlaggebend für diese Entwicklung ist vor allem das enorme Handelswachstum der 
Industrieerzeugnisse, die in den letzten 55 Jahren (1950-2005) mengenmäßig auf das über 
50fache bzw. wertmäßig auf das über 300fache angestiegen sind. Aber auch das gehandelte 
Volumen der Agrarerzeugnisse wurde, wenn auch im Vergleich zu den Industrie-
erzeugnissen wesentlich moderater, ständig gesteigert und hat sich im betrachteten 
Zeitraum knapp versiebenfacht, wertmäßig wurde sogar eine Steigerung auf das 30fache 
verzeichnet.14 Allerdings ist dabei zu beachten, dass die Lebensmittelexporte - die in dieser 
Arbeit von besonderer Bedeutung sind - nicht automatisch mit den Agrarexporten 
                                                 
9 WTO (2006A), S. 110ff. 
10 Vgl. Anhang 4  
11 Vgl. WTO (2006A), S. 250 
12 Vgl. Serrano/Pinilla (2004), S. 34 
13 WTO (2006B), S. 7 
14 Vgl. Anhang 3  
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gleichgesetzt werden können, wenngleich der Bereich der Lebensmittel den Großteil des 
Agrarhandels ausmacht. So entfielen laut WTO – die auch Getränke und Tabakwaren zu 
den Lebensmitteln zählt15 – 2005 wertmäßig ca. 80% der gehandelten Agrarprodukte auf 
Lebensmittel.16 Die restlichen 20% der Agrarexporte entfallen dabei auf weitere 
Rohmaterialien wie z. B. Holz, Kork, Rohkautschuk, Felle, Häute und Pelze. 
Wenngleich der Agrar- bzw. Lebensmittelbereich im gesamten Warenhandel auch nur 
einen relativ geringen Teil einnimmt, kommt diesem Bereich eine sehr große 
wirtschaftspolitische Bedeutung zu. So ist der Handel mit Agrarprodukten nach wie vor 
jener Sektor, der weltweit am stärksten verzerrt ist. Hohe Handelsbarrieren, nationale 
Unterstützungszahlungen sowie Exportsubventionen vor allem in den Industrieländern sind 
charakteristisch für den Bereich des weltweiten Agrarhandels.17 Die Gründe dafür sind 
vielfältig. Oft werden dabei die außergewöhnliche Preis- und Einkommensinstabilität am 
Agrarsektor, die Wichtigkeit der Sicherung der nationalen Selbstversorgung mit 
Lebensmitteln sowie die kulturelle und soziale Bedeutung der Erhaltung des ländlichen 
Raumes eines Landes als Argumente für den hohen Grad des Protektionismus genannt.18 
Jedoch verlangen vermehrt die Schwellen- bzw. Entwicklungsländer nach einem 
verstärkten Abbau dieser Handelshemmnisse durch die Industrieländer (im speziellen der 
USA und der EU). Somit ist der Agrarsektor regelmäßig einer der Hauptstreitpunkte bei 
den WTO-Verhandlungen für eine weitere Liberalisierung des Welthandels in der 
aktuellen, seit 2001 laufenden DOHA-Runde und führte bereits zum mehrmaligen 
Abbruch der Gespräche – zuletzt im Juni 2007.19 
Neben der wirtschafts- und handelspolitischen Brisanz sind Lebensmittelexporte aufgrund 
ihrer Produktbeschaffenheit vor allem aber eine transportwirtschaftliche und logistische 
Herausforderung. So sind Verderblichkeit bei unsachgemäßem Transport, begrenzte 
Lagerfähigkeit, zum Teil große saisonale Schwankungen, geforderte Rückverfolgbarkeit 
und Hygienestandards nur einige Beispiele, die den Transport der meisten Lebensmittel im 
Vergleich zur herkömmlichen Handelsware anspruchsvoller gestalten. 
                                                 
15 Vgl. WTO (2006A), S.250 
16 Vgl. WTO-Datenbank (2007), http://stat.wto.org 
17 Vgl. Clapp (2006), http://hir.harvard.edu  
18 Vgl. Trebilcock/Howse (2005), S. 321 
19 Vgl. Spiegel Online (2007), http://www.spiegel.de 
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1.2 Einblick in die Geschichte des globalen Lebensmitteltransportes  
Die derzeitigen Transport- und Logistikstandards, die sich durch die zahlreichen 
Entdeckungen und Innovationen über die Jahrhunderte entwickelten, machen es heute in 
Bezug auf Kosten und Technik zu einer Selbstverständlichkeit, Lebensmittel aller Art in 
großen Mengen, gekühlt oder tiefgefroren über weite Strecken mit beliebigen 
Verkehrsmitteln zu befördern. Für den Bereich des Lebensmitteltransportes waren dabei 
vor allem die grundlegenden Bemühungen der Verkürzung des Transportweges bzw. der 
Transportzeit und somit der Transportkosten wie auch der Verlängerung der Haltbarkeit 
von entscheidender Bedeutung.  
Bereits im Mittelalter gab es Handelrouten wie etwa die auf dem Landweg verlaufende 
Seidenstraße zwischen Asien und Europa, auf der neben Stoffen bereits exotische Gewürze 
nach Europa gebracht wurden. Jedoch war dieser Landtransport langsam, ineffizient, teuer 
und gefährlich. Die Revolutionierung der Seefahrt (1400-1700) mit verbesserter 
Kartografie und Navigationsinstrumenten sowie den Fortschritten im Schiffsbau, die es 
ermöglichten auch gegen den Wind zu segeln und schneller voranzukommen, ließen 
Entdeckungen wie die des amerikanischen Kontinents und des Seeweges nach Indien 
folgen. Das Zeitalter der Entdeckungen erwies sich dabei als Auslöser für die wachsende 
Mobilität von Personen und Waren. Und das, obwohl der Seehandel nach wie vor sehr 
zeitraubend war. Seereisen zwischen Lissabon und Indien beispielsweise dauerten hin und 
zurück eineinhalb Jahre und dienten meistens dazu, Soldaten in den Osten zu bringen. Auf 
der Heimreise wurden dann neben Textilien oder Möbeln auch Gewürze aus Sri Lanka und 
Indonesien sowie Seide und Porzellan aus China transportiert.20 Gewürze waren somit die 
ersten weltweit gehandelten Lebensmittel. Im Mittelpunkt des Gewürzhandels standen 
damals vor allem Pfeffer, Zimt, Nelken, und Muskatnuss. Gewürze stellten ein Luxusgut 
mit sehr hohem Wert dar, da sie neben dem Würzen von Speisen vor allem auch als 
Konservierungsstoffe und Grundlage für Arzneimittel unverzichtbar waren.21 
Die folgende industrielle Revolution im 18. und 19. Jahrhundert veränderte mit zahlreichen 
technischen Innovationen und Erfindungen das Transportwesen nachhaltig und stellte den 
größten Wandel im Transport der Neuzeit dar, indem sie vor allem durch neue Antriebs-
formen die Transportgeschwindigkeit um den Faktor 100 erhöhte. Der Einbau von Dampf-
maschinen in bestehende Transportmittel wie beispielsweise dem Segelschiff ermöglichte 
                                                 
20 Vgl. Baluch (2006), S. 58ff. 
21 Vgl. Salentiny (1991), S. 7ff. 
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bereits in den 40er Jahren des 19. Jahrhunderts schnellen interkontinentalen Transport von 
Waren auf dem Nordatlantik, was wiederum zu erhöhten Anforderungen an die Seehäfen 
führte und eine Modernisierung und Erneuerung verlangte. So wurden an den Häfen neue 
Speicher, Lagerplätze und später auch Kühlhäuser errichtet. Zu Lande war es vor allem die 
Entwicklung der dampfbetriebenen Lokomotive, die Waren nun schnell und effizient 
befördern konnte. Die Eisenbahn verminderte auch die Transportkosten deutlich und leitete 
damit die erste Phase der Globalisierung ein. Eine noch leistungsfähigere Energiequelle 
stand für den Transport dann mit der Entwicklung des Verbrennungsmotors zur 
Verfügung.22 In Bezug auf die Verkürzung der Transportwege leisteten Ende des 19. und 
zu Beginn des 20. Jahrhunderts vor allem die Eröffnungen des Suezkanals (1869) und des 
Panamakanals (1914) einen wesentlichen Beitrag. Die Benutzung des Suezkanals reduzierte 
dabei die Seestrecke von Europa nach Asien beträchtlich, da ein Umschiffen des 
afrikanischen Kontinents nicht mehr notwendig war.23 Der Panamakanal wiederum verband 
den Atlantik mit dem Pazifik und machte die lange und gefährliche Umschiffung Süd-
amerikas auf dem Weg von der Ost- zur Westküste Amerikas bzw. nach Asien überflüssig.24  
Basierend auf diesen grundlegenden Innovationen gefolgt von einer kontinuierlichen 
Weiterentwicklung der Technologien, der Erfindung des Automobils, des Lastkraftwagens 
und des Flugzeugs aber auch der ständige Ausbau der Verkehrsinfrastruktur und die 
Revolution des Containers vor allem im Seeverkehr führten letztendlich zu den heutigen 
relativ kurzen Transportwegen und -zeiten, die es erst ermöglichen, Lebensmittel, aber 
auch andere Güter kosteneffizient in großen Mengen über weite Strecken zu transportieren.  
Neben der Reduktion von Transportweg und -zeit durch die Jahrhunderte kommt im 
Lebensmitteltransport vor allem auch der Verlängerung der Produkthaltbarkeit 
entscheidende Bedeutung zu. Bereits seit Urzeiten haben Menschen verstanden, durch 
bestimmte Techniken wie Trocknen, Räuchern, Pökeln oder Kühlen verderbliche 
Lebensmittel haltbar zu machen und damit die Grundvoraussetzung für den Transport 
geschaffen. Allerdings war es bis in das 19. Jahrhundert nicht möglich, Lebensmittel die 
einer Kühlung bedurften, zu transportieren, wohingegen die anderen Techniken zumindest 
einen, wenn auch eingeschränkten Transport von verderblichen Lebensmitteln 
ermöglichten.25 Im 19. Jahrhundert hat man zunächst versucht, Fleisch durch Eis gekühlt 
                                                 
22 Vgl. Baluch (2006), S. 60ff. 
23 Vgl. ESIS (2007), http://www.sis.gov.eg  
24 Vgl. Weltalmanach (2007, http://www.weltalmanach.de  
25 Vgl. Heap/Kierstan/Ford (1998), S.51f. 
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von Australien nach England zu verschiffen, indem man das Fleisch gemeinsam mit dem 
Eis transportierte. Diese Kühlung reichte allerdings zumeist nicht aus und so kam das 
Fleisch häufig verdorben in England an. Späterer lagerte man das Eis getrennt vom Fleisch 
und leitete lediglich die gekühlte Luft zwischen Eisraum und Transportraum. Trotzdem 
bereits 1880 mehr als 7.000 Tonnen Fleisch weltweit auf diese Art transportiert wurden, 
betrug das Verhältnis von Eis zu Fleisch aber immer noch 8:1.26 Neben der 
Dampfmaschine und dem Verbrennungsmotor war es daher vor allem die Kühlanlage, die 
im Zeitalter der industriellen Revolution das Transportwesen von Lebensmitteln nachhaltig 
beeinflusste. Es folgte der Einbau von Kühlanlagen in Eisenbahnwaggons um verderbliche 
Waren über längere Strecken transportieren zu können.27 Durch den Einbau von 
Kältemaschinen direkt in die Frachtschiffe entwickelte sich das Kühlschiff, das zwar heute 
noch erfolgreich im Einsatz ist, allerdings bereits wieder an Bedeutung verliert und 
zunehmend vom Containerschiff, welches bereits die Hälfte der Kühlladungen im 
Seeverkehr transportiert, abgelöst wird. Dabei werden im Gegensatz zum gesamten Schiff 
lediglich die einzelnen Container mechanisch gekühlt.28  
Der Bereich des Lufttransportes von Lebensmitteln ist vergleichsweise jung und eröffnete 
den weltweiten Transport vor allem für frische, sehr verderbliche Lebensmittel, deren 
Lebensdauer zu kurz ist um diese über den Landweg bzw. per Schiff zu transportieren.29 
Vor etwa zehn Jahren wurden dann auch sogenannte „Perishable Centers“ also gekühlte 
Zentren für verderbliche Waren an den großen internationalen Flughäfen eingerichtet, die 
als wichtige Schnittstelle zwischen dem Lufttransport und dem Vor- und Nachlauf 
fungieren, so dass eine geschlossene und temperaturgeführte Transportkette bei 
verderblichen Waren sichergestellt wird.30 Der Bereich der verderblichen Lebensmittel – 
insbesondere das wachsende Verlangen der Kunden, frisches Gemüse das ganze Jahr über 
zu kaufen, soll in Zukunft einen wesentlichen Beitrag zum Wachstum in der Luftfracht 
leisten.31  
Ebenfalls eine neue Entwicklung des 20. Jahrhundert ist die sogenannte „Controlled 
Atmosphere“ – ein Verfahren, dass den Stoffwechsel von Pflanzenprodukten wie Obst und 
Gemüse durch Veränderung der Atmosphäre im Transportraum stark verlangsamt und 
                                                 
26 Vgl. Littek (2005), S. 101 
27 Vgl. Baluch (2006), S. 60ff 
28 Vgl. Littek (2005), S. 101 
29 Vgl. Heap/Kierstan/Ford (1998), S.109 
30 Vgl. Littek (2005), S. 63 
31 Vgl. Conway (2007), S. 37 
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damit die Haltbarkeit wesentlich verlängert. Ende der 50er Jahre begann die wirtschaftliche 
Einführung der ersten CA-Verfahren in stationären Lagerräumen. Dieses Verfahren ist z.B. 
auch dafür verantwortlich, dass heimische Äpfel fast das ganze Jahr über in den Regalen 
zu finden sind. Im Transport wird dieses Verfahren erst seit den 90er Jahren verstärkt 
verwendet.32 Die bei sachgemäßer Anwendung erreichte wesentlich längere Haltbarkeit der 
Pflanzenprodukte ermöglicht damit auch längere Transportzeiten ohne nennenswerten 
Qualitätsverlust im Vergleich zur herkömmlichen Kühlung.33  
                                                 
32 Vgl. Littek (2005), S. 115 
33 Für Details zum CA-Verfahren vgl. 5.1.3 
 9 
2 ZIELSETZUNG UND GRUNDLAGEN 
2.1 Ziel und Struktur der Arbeit 
Die vorangegangenen Ausführungen haben gezeigt, dass der weltweite Warenaustausch 
durch die enormen Wachstumsraten ständig an Bedeutung gewinnt. Wenngleich der 
Bereich der Agrarprodukte bzw. Lebensmittel im Vergleich eher moderate Zuwächse 
verzeichnete, stellt dieser Sektor einen zentralen wirtschaftspolitischen Schlüsselbereich 
und im grenzüberschreitenden Transport mitunter hohe Anforderungen an die Logistik dar. 
Das Ziel dieser Arbeit ist es daher, einerseits einen Überblick über den aktuellen mengen- 
und wertmäßigen grenzüberschreitenden Lebensmittelaustausch auf globaler Ebene zu 
geben, als auch Entwicklungstendenzen seit 1990 darzustellen. Weiters wird versucht, die 
Einflussfaktoren der beobachteten Veränderungen herauszuarbeiten, sowie die 
Anforderungen im grenzüberschreitenden Lebensmitteltransport aufzuzeigen. 
Im Verlauf der Arbeit beschäftigt sich der erste Schwerpunkt nach den einleitenden 
Definitionen und Abgrenzungen mit der Analyse des grenzüberschreitenden Lebensmittel-
austausches. Zunächst wird der Frage nachgegangen, welche Regionen mengenmäßig 
derzeit von besonderer Bedeutung sind und inwieweit sich dabei Veränderungen aufgrund 
von Vergleichswerten aus der Vergangenheit beobachten lassen. Anschließend folgen eine 
Auswertung der Mengenentwicklungen in den verschiedenen Lebensmittelgruppen und im 
Bereich der verarbeiteten und unverarbeiteten Lebensmittel sowie eine Analyse der 
Anteile, die diese in den jeweiligen Regionen aufweisen. Den Abschluss bilden eine 
detaillierte Besprechung der aktuellen einzelnen wertmäßigen Lebensmitteltransportströme 
zwischen und innerhalb der Regionen sowie der Bedeutung der einzelnen Verkehrszweige 
im überregionalen Lebensmitteltransport am Beispiel der EU. 
In weiterer Folge sollen dann die Einflussfaktoren im globalen Austausch von Lebens-
mitteln anhand von außenhandelstheoretischen Determinanten wie Einkommenswachstum 
und Transportkosten sowie Innovationen im Transportbereich und dem Ausbau der 
Verkehrsinfrastruktur aufgezeigt werden. Rechtliche Rahmenbedingungen für den globalen 
Austausch von zum Verzehr bestimmten Produkten sowie eine genauere Besprechung des 
Lebensmittelrechts in der EU und deren Auswirkungen auf den Transport runden das 
Kapitel ab. 
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Kapitel 5 wird sich abschließend mit ausgewählten Anforderungen und 
Ausgestaltungsmöglichkeiten im globalen Lebensmitteltransport beschäftigen und sich 
dabei vor allem auf den transportwirtschaftlich anspruchsvollen Bereich der verderblichen 
und kühlbedürftigen Lebensmittel im interkontinentalen Lebensmitteltransport per Schiff 
bzw. Flugzeug konzentrieren. Die Sicherstellung der Qualität der Lebensmittelprodukte im 
Transportprozess sowie die zeiteffiziente Abwicklung und die Konformität mit den 
gesetzlichen Anforderungen stehen dabei im Mittelpunkt.  
Bevor mit der Ausarbeitung der angeführten Fragestellungen begonnen wird, sollen 
zunächst einige Anmerkungen zum verwendeten Datenmaterial, eine klare sowohl 
inhaltliche als auch Zeitraum bezogene Abgrenzung, eine für die Arbeit relevante 
Regionendefinition sowie eine Definition des Begriffs „Lebensmittel“ erfolgen. 
2.2 Datenmaterial 
Ein Teil der Recherchen für diese Arbeit hat sich im Besonderen auf die Suche, 
Vergleichsanalyse und Ausarbeitung der Daten speziell für Kapitel 3 konzentriert – mit 
dem Ziel, eine fundierte Basis für die weiteren Ausführungen zu schaffen. Vor allem beim 
Vergleich von Handelsdaten der verschiedenen Bezugsquellen wie z. B. der WTO, der 
FAO34 oder der UN ComTrade Datenbanken35 wurde festgestellt, dass jede Organisation 
spezifische Definitionen, Methodiken, Klassifizierungen und Konzeptionen verwendet und 
somit das Zahlenmaterial nur schwer direkt vergleichbar ist. Oftmals ergeben sich zudem 
auch innerhalb einer Organisation in diversen Publikationen bzw. Datenbankabfragen 
abweichende Daten. Hinzu kommen noch die allgemeinen Herausforderungen bei der 
Verwendung von Handelsstatistiken wie z. B. die ständige Ungleichheit von aggregierten 
Export- und Importzahlen eines gegebenen Zeitraumes. 
Die Diskrepanzen in den Statistiken lassen sich dabei u.a. meist auf die unterschiedlichen 
Wertansätze bei Export bzw. Import, aber auch auf die zeitlichen Verzögerungen bei den 
Meldungen zurückführen. So kann ein im Dezember exportiertes Gut im Zielland 
beispielsweise erst im Jänner des nächsten Jahres als Import aufscheinen. Auch 
Unterschiede in der Güterklassifikation sowie Schätzungen und Datenfehler in einzelnen 
Ländern bzw. auf aggregierter Ebene begünstigen Diskrepanzen.36  
                                                 
34 Vgl. Anhang 4 
35 Vgl. Anhang 4 
36 Vgl. UNCTAD/WTO (2005), S. 6 
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Im Bewusstsein dieser Problematiken wird in der Arbeit grundsätzlich und wenn nicht 
anders angeführt, auf Exportzahlen zurückgegriffen und versucht, vorwiegend Trends 
darzustellen und zu analysieren und davon Abstand genommen, einzelne Zahlen zu 
interpretieren bzw. Zahlenmaterial aus verschiedenen Quellen direkt zu vergleichen. 
Weiters wird je Bereich eine Hauptdatenquelle verwendet, um relative Aussagen und 
direkte Bezüge zu ermöglichen. So bildete die Datenbank bzw. das Statistische Jahrbuch 
2006 der WTO die Bezugsquellen für den Background in 1.1 sowie für die wertmäßigen 
Berechnungen in Kapitel 3.2, in dem für die Mengenanalysen Daten der Food and 
Agriculture Organization der UN (FAO) herangezogen werden. 
Abschließend soll hier auch noch angemerkt werden, dass im Verlauf der Arbeit die 
mengenmäßigen Export- und Importdaten immer auch als tatsächlich grenzüberschreitend 
transportierte Mengen angenommen werden. 
2.3 Inhaltliche Abgrenzung sowie Abgrenzung des Betrachtungszeitraumes  
Diese Arbeit wird sich auf den globalen Transport von Lebensmitteln und den damit 
verbundenen Herausforderungen und Einflussfaktoren konzentrieren. Politische Rahmen-
bedingungen, Subventions- und Wirtschaftspolitik sowie Handels- und Agrarpolitik der 
einzelnen Länder bzw. Unionen, aber auch Wirtschaftskrisen oder Preis- bzw. 
Währungsschwankungen sind natürlich sehr eng mit dem Thema des globalen Lebens-
mittelaustausches verbunden und werden auch an gegebenen Stellen kurz angesprochen. 
Grundsätzlich werden die komplexen wirtschaftspolitischen Zusammenhänge aber als 
Rahmenbedingungen und somit als gegeben betrachtet, nicht weiter in Frage gestellt und 
deren Sinnhaftigkeit bzw. deren Vor- und Nachteile nicht weiter diskutiert. 
Der gewählte Betrachtungszeitraum für die Analysen der weltweiten Trends im 
Lebensmittelaustausch ist im Wesentlichen durch die Verfügbarkeit der Daten vorgegeben. 
Da es ein großes Anliegen ist, anstelle von Detailauswertungen einzelner 
Lebensmittelprodukte und Staaten einen Überblick über die Entwicklungen auf globaler 
Ebene zu bieten, sind aggregierte Basisdaten auf Regions- und Lebensmittelgruppenebene 
notwendig, um aussagekräftige Schlüsse ziehen zu können. Hinzu kommt die 
Notwendigkeit der unentgeltlichen freien Verfügbarkeit der Daten. Aufgrund dieser 
Anforderungen wird zum Großteil auf das Datenmaterial (in Tonnen) aus der FAO-
Datenbank der United Nations zurückgegriffen, die derzeit die notwendigen aggregierten 
Daten für einen Zeitraum von 1990-2005 zur Verfügung stellt. Damit ist auch der 
 12 
Rahmenbetrachtungsraum für die Arbeit mit diesem Zeithorizont festgelegt. Für die 
geplante abschließende Matrix-Analyse, d.h. die Möglichkeit der Verknüpfung von 
Export- und Importregionsinformation in Kapitel 3.2 bietet die FAO derzeit noch keine 
aggregierten Daten. Daher wird dabei auf das Datenmaterial (in US-Dollar) der WTO 
zurückgegriffen, die diese Informationen allerdings nur für einen eingeschränkten 
Zeitraum von 2000-2005 anbietet. 
2.4 Definition des Begriffs „Lebensmittel“  
In der EG-Verordnung zum Lebensmittelrecht von 2002 werden „Lebensmittel“ 
bezeichnet als „… Stoffe oder Erzeugnisse, die dazu bestimmt sind oder von denen nach 
vernünftigem Ermessen erwartet werden kann, dass sie in verarbeitetem, teilweise 
verarbeitetem oder unverarbeitetem Zustand von Menschen aufgenommen werden. Zu 
Lebensmitteln zählen auch Getränke, Kaugummi sowie alle Stoffe – einschließlich 
Wasser –, die dem Lebensmittel bei seiner Herstellung oder Ver- oder Bearbeitung 
absichtlich zugesetzt werden. …Nicht zu Lebensmitteln gehören: a) Futtermittel, b) 
lebende Tiere, soweit sie nicht für das Inverkehrbringen zum menschlichen Verzehr 
hergerichtet worden sind, c) Pflanzen vor dem Ernten, d) Arzneimittel … e) kosmetische 
Mittel … f) Tabak und Tabakerzeugnisse … g) Betäubungsmittel und psychotrope Stoffe … 
h) Rückstände und Kontaminanten.“37 
Die Definitionen der verwendeten Hauptdatenquellen WTO und FAO entsprechen 
grundsätzlich dieser Definition, sind aber nicht einheitlich und unterscheiden sich 
dahingehend, dass die WTO auch Tabak und Tabakerzeugnisse gemäß der SITC (Standard 
International Trade Classification) als „Food“ kategorisiert38 und die FAO wiederum nur 
jene Lebensmittel als „Food“ bezeichnet, die auch einen Nährwert darstellen. Damit 
werden beispielsweise Kaffee und Tee ausgeklammert. Fisch wird zusätzlich ebenfalls 
nicht berücksichtigt.39 Die Datenlage erlaubt nur eine geringe Anpassung auf einen 
einheitlichen Standard und deshalb werden in den wertmäßigen Ausarbeitungen auf Basis 
der WTO-Daten jeweils Lebensmittel inkl. Tabak und Tabakerzeugnisse sowie Fisch 
inkludiert, während bei den Auswertungen nach Mengen auf Basis der FAO-Daten Tabak 
und Tabakerzeugnisse sowie Fisch ausgeklammert, Kaffe und Tee allerdings 
berücksichtigt werden.  
                                                 
37 EG-Verordnung Nr. 178/2002, Art. 2 
38 Vgl. Anhang 7 
39 Vgl. FAO (2007A), www.fao.org  
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In Bezug auf die Analysen der Entwicklungen in den einzelnen Lebensmittelgruppen, 
wurde zur Schaffung der Gruppen auf die standardisierte Kategorisierung der FAO für alle 
Agrarprodukte zurückgegriffen, die relevanten Lebensmittelkategorien ausgewählt und 
darauf basierend zehn eigene Kategorien geschaffen, die in Tabelle 2 im Detail aufgelistet 
sind. D.h. die Summe aller in diesen Kategorien gemeldeten Exporte wird als Summe des 
weltweiten Lebensmitteltransportes einer Periode und Region angenommen. Die Liste 
enthält zudem ausschließlich Lebensmittelrohstoffe wie beispielsweise Weizen, Milch, 
Gemüse oder Obst, da Lebensmittel in unverarbeitetem Zustand auch im Mittelpunkt der 
Arbeit stehen werden. Verarbeitete Lebensmittelprodukte wie z. B. Brot, Pasta, Konserven 
oder Obstsäfte werden zwar ebenfalls, jedoch in Form von Rohstoffäquivalenten 
berücksichtigt. So enthält z.B. die Menge an grenzüberschreitend transportierter Vollmilch 
auch den Anteil an Milch in den Milchprodukten wie etwa Butter, Joghurt und Käse.40 
                                                 
40 Vgl. FAO (2007C), www.fao.org  
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GETREIDE OBST HÜLSENFRÜCHTE, ETC.
Gerste Äpfel HÜLSENFRÜCHTE
Hafer Ananas Ackerbohne, getrocknet
Hirse Avocados Bohnen (inkl. Augenbohnen), getrocknet
Mais Bananen Erbsen, getrocknet
Reis, ungeschält Birnen und Quitten Hülsenfrüchte, nec.
Roggen Datteln Kichererbsen
Sorghum Erdbeeren Linsen
Weizen Feigen NÜSSE
Getreide, nec. Grapefruit und Pomelo Cashewkerne
FLEISCH, ETC. Guave, Mongos und Mangostane Haselnüsse
FLEISCH Himbeeren und andere Beeren Mandeln
Ente-, Gans- und Perlhuhnfleisch Kirschen (inkl. Sauerkirschen) Maroni
Hühnerfleisch Kiwis Nüsse, nec.
Kaninchenfleisch Kochbananen Pistazien
Pferdefleisch Mandarinen und Klementinen Walnüsse
Putenfleisch Marillen ÖLFRÜCHTE
Rindfleisch Orangen Baumwollsamen
Schaf- und Ziegenfleisch Papayas Erdnuss
Schweinefleisch Pfirsiche und Nektarinen Kokosnüsse (inkl. getrocknete Kokosnüsse)
Fleisch, nec (inkl. Kamel, Wild) Preiselbeeren, Heidelbeeren Leinsamen
ESSBARE INNEREIEN Ribiseln und Stachelbeeren Oliven
Essbare Innereien Weintrauben Palmkerne
TIERISCHE FETTE Zitronen und Limetten Raps und Senfkörner
Tierische Fette Zwetschken und Schlehen Sesam
GENUSSMITTEL & GEWÜRZE Früchte, nec. (inkl. Kakifrucht) Sojabohnen
GENUSSMITTEL Zitrusfrüchte, nec Sonenblumenkerne
Kaffee, grün GEMÜSE Ölsamen, nec.
Kakaobohnen Artischocken ZUCKER, ETC.
Tee und Maté Auberginen ZUCKER
GEWÜRZE Bohnen, grün (inkl. Fisolen) Zuckerrüben
Anis,Sternanis, Fenchel, Koriander Champignons und Trüffel Zuckerrohr und Zuckerpflanzen, nec.
Chillies und Pfeffer, getrocknet Chillies und Pfeffer, grün HONIG
Zimt Grüne Erbsen Honig
Gewürznelken Gurken und Gewürzgurken MILCH & EIER
Ingwer Karfiol und Brokkoli EIER
Muskat, Kardamom Karroten und Rüben Vogeleier (inkl. Hühnereier)
Pfeffer Knoblach MILCH
Gewürze, nec. Kopfsalat und Chicoree Vollmilch, frisch
Vanille Kraut und andere Kreuzblütengewächse
WURZELN & KNOLLEN Kürbisse
Kartoffeln Lauch und andere Zwiebelgewächse
Maniok (frisch und getrocknet) Spargel
stärkehaltige Wurzeln, nec. Spinat
Süßkartoffeln Tomaten
Yams Wassermelonen
Melonen, weitere
Zwiebeln (inkl. Scharlotten)
Gemüse, nec. (inkl. Okra)
Hülsenfruchtartiges Gemüse, nec.  
Tabelle 2: Lebensmittelgruppen als Basis der weiteren Analysen41 
                                                 
41 Vgl. FAO (2007B), www.fao.org  
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2.5 Clusterbildung der Staaten als Basis der Regionendefinition 
Um die weltweit weit mehr als 200 Staaten42 im globalen grenzüberschreitenden 
Lebensmitteltransport zu berücksichtigen ist es notwendig, eine entsprechende Clusterung 
der einzelnen Länder in Regionen vorzunehmen. Die verschiedenen zur Verfügung 
stehenden Datenquellen bieten allerdings, wenn auch zum Teil nur geringfügig, 
abweichende Regionsklassifikationen. Um aber trotzdem eine konsistente Einteilung im 
Rahmen der Arbeit sicherzustellen, wird eine Referenzklassifizierung verwendet. Diese 
Clusterung erfolgt dabei in Anlehnung an die makrogeografische Gruppierung der WTO 
und teilt sich somit in die Regionen Nordamerika, Süd- und Zentralamerika, Afrika, 
Europa, GUS (Gemeinschaft unabhängiger Staaten), Naher Osten und Asien. Daten aus 
anderen Quellen werden dabei, sofern nicht anders vermerkt, entsprechend der WTO 
Klassifizierung neu gruppiert und angepasst. Eine grafische Darstellung soll die 
Referenzregionen auf einen Blick veranschaulichen. Eine detaillierte Auflistung der 
Zugehörigkeit der einzelnen Staaten findet sich in Anhang 5. 
 
Abbildung 3: Einteilung der Staaten zu den Referenzregionen in Anlehnung an die WTO43 
Auf eine wirtschaftliche Unterteilung in Freihandels- bzw. Zollunionen oder Handelszonen 
innerhalb verschiedener Handelsabkommen wurde bewusst verzichtet, da zum einen 
zahlreiche Staaten weltweit mehreren Handelsabkommen gleichzeitig angehören und dabei 
oft komplexe Regelungen für unterschiedliche Produktgruppen getroffen werden und zum 
anderen der geografischen Nähe bzw. Distanz im Rahmen einer transportwirtschaftlichen 
Betrachtung mehr Bedeutung zukommt.  
                                                 
42 Vgl. UN (2007), http://www.unstats.un.org  
43 Eigene Abbildung, vgl. Anhang 5 
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3 ENTWICKLUNGEN IM GRENZÜBERSCHREITENDEN 
LEBENMSITTELTRANSPORT  
Abschnitt 1.1 hat aufgezeigt, dass sich der gesamte Welthandel in den letzten Jahrzehnten 
um ein Vielfaches gesteigert hat und damit der grenzüberschreitende Transport stark an 
Bedeutung gewonnen hat. Der erste Schwerpunkt der Arbeit konzentriert sich auf eine 
ausführliche Analyse der verfügbaren Daten zum grenzüberschreitenden Austausch von 
Lebensmitteln und soll dabei den Status quo (2005), sowie die globalen Trends und 
Entwicklungen der letzten 15 Jahre (1990-2005)44 auf globaler und regionaler Ebene 
herausarbeiten. Zunächst wird, neben der Besprechung der allgemeinen Wachstums-
dynamik, der Frage nachgegangen, welche Regionen mengenmäßig derzeit von besonderer 
Bedeutung im grenzüberschreitenden Lebensmittelexport sind und inwieweit sich dabei 
Veränderungen aufgrund von Vergleichswerten aus der Vergangenheit beobachten lassen. 
Anschließend folgt eine Auswertung der Mengenentwicklungen in den verschiedenen 
Lebensmittelgruppen wie etwa Getreide, Fleisch, Obst oder Gemüse sowie im Bereich der 
verarbeiteten und unverarbeiteten Lebensmittel. Eine Betrachtung auf regionaler Basis soll 
dabei die Unterschiede in den jeweiligen Regionen herausarbeiten. Den Abschluss bildet 
eine detaillierte Analyse der aktuellen einzelnen wertmäßigen Lebensmitteltransportströme 
zwischen und innerhalb der jeweiligen Regionen sowie eine Betrachtung der Bedeutung 
der verwendeten Transportmittel im interregionalen Lebensmittelhandel am Beispiel der 
EU-27, bevor die ersten Erkenntnisse dieses Kapitels in einem kurzen Abriss nochmals 
zusammengefasst werden. 
3.1 Analyse der mengenmäßigen grenzüberschreitenden Lebensmittel-
transporte 
3.1.1 Entwicklung der grenzüberschreitenden Lebensmitteltransportmenge 
Wie bereits in der Einleitung in 1.1 erwähnt, hat sich der internationale Agrarhandel in den 
letzten 50 Jahren mengenmäßig knapp versiebenfacht und innerhalb des Analysezeitraums 
von 1990-2005 nach Angaben der WTO auf das 1,75fache gesteigert.45 Ein genauerer 
Blick auf den eingegrenzten Bereich des grenzüberschreitenden Lebensmittelaustauschs im 
gesamten Agrarhandel zeigt, dass sich dieser nach Angaben der FAO von 765 Millionen 
Tonnen 1990 auf 1.441 Millionen Tonnen im Jahre 2005 und damit auf das 1,88fache 
                                                 
44 Vgl. Informationen zum Analysezeitraum in 2.3 
45 Vgl. Anhang 3 
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gesteigert hat.46 Diese Angaben beziehen sich dabei wie alle FAO-Daten in dieser Arbeit 
auf den grenzüberschreitenden Lebensmittelaustausch exkl. Tabakwaren und Fisch sowie 
auch exkl. Lebensmittelhilfstransporte. Wird der weltweite grenzüberschreitende 
Lebensmittelaustausch mit der weltweiten Produktion von als Lebensmittel klassifizierten 
Produkten im gleichen Zeitraum verglichen, lässt sich erkennen, dass die Produktion 
lediglich auf das 1,31fache gestiegen ist. Damit ist sie im Zeitraum von 1990-2005 drei 
mal langsamer gewachsen als der grenzüberschreitende Handel mit Lebensmittel, der vor 
allem seit 1998 konstant hohe Zuwachsraten verzeichnet und damit immer mehr an 
Bedeutung gewinnt, wie die folgende Grafik veranschaulicht, wenngleich diese Fest-
stellung keine Aussage über die tatsächlich zurückgelegten Distanzen liefert. So stellt etwa 
der Lebensmittelexport von Österreich nach Bayern einen grenzüberschreitenden Transport 
dar, die zurückgelegte Distanz von der Ost- zur Westküste der USA allerdings keinen. 
(Anmerkung: Die Lebensmittelexportdaten enthalten sowohl Lebensmittelrohstoffe als auch verarbeitete 
Lebensmittel in Rohstoffäquivalenten. Weiters schließen die Angaben vor 1993 einige Länder, vor allem die 
ehemaligen sozialistischen Länder Osteuropas bzw. die Länder der ehemaligen UdSSR nicht mit ein, da für 
diese vor 1993 keine Daten zur Verfügung stehen.)47  
Wachstumsdynamik der Lebensmittel-Weltproduktion sowie des              
mengenmäßigen Lebensmittelexportes (1990-2005)
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Abbildung 4: Wachstumsdynamik der Lebensmittel-Weltproduktion und des mengenmäßigen 
Lebensmittelexportes im Vergleich (in tausend Tonnen)48 
Die gezeigte Mengensteigerung im grenzüberschreitenden Lebensmittelaustausch von 
1990-2005 soll nun durch eine Aufspaltung in Ländergruppierungen bzw. Regionen etwas 
differenzierter betrachtet werden. Die Export- bzw. Importdaten der einzelnen Staaten 
werden dabei in Regionen zusammengefasst (vgl. 2.5), um eine übersichtliche Darstellung 
zu erhalten. Ziel ist es dabei, aufzuzeigen, ob die Staaten einer Region auf aggregierter 
                                                 
46 Vgl. Anhang 9 
47 Für Details vgl. Anhang 13 
48 Eigene Berechnungen, vgl. Anhang 9  
*
* Datenfehler, vgl. Anhang 6 
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Basis mehr importieren oder exportieren und wie sich dieses Verhältnis in den letzten 
Jahren geändert hat, allerdings lassen sie noch keine Rückschlüsse dahingehend zu, in 
welche Region die Exporte eines Landes oder einer Region gehen und woher die Importe 
kommen. Auch kann noch nicht geklärt werden, bei welchen Export- bzw. Importströmen 
es sich um intraregionale Ströme (Ströme deren Ausgangs- und Zielland in der gleichen 
Region liegen) oder um interregionale Ströme (Ausgangs- und Zielland befinden sich 
jeweils in einer anderen Region) handelt. Diesen Fragen wird aber in Kapitel 3.2.1 
nachgegangen werden.  
Ein Beispiel soll die Vorgangsweise bei der regionalen Differenzierung im gesamten 
Kapitel 3.1 verdeutlichen: Die Exportangabe der Staaten der Region „Nordamerika“ 
beinhaltet den gesamten grenzüberschreitenden Export der USA, Kanada, Mexiko und 
aller weiterer Länder in dieser Region, ungeachtet der Tatsache ob diese Exporte in andere 
Länder dieser Region (USA, Kanada, Mexiko, etc.) gehen oder nach außerhalb der Cluster-
Gruppe (z.B. nach Österreich). Damit entsprechen die Angaben den intra- und 
interregionalen Strömen einer Region in Summe. Eine Differenzierung erfolgt erst in 
Kapitel 3.2.1, die klären wird, welcher Anteil innerhalb der Region verbleibt bzw. mit 
Regionen außerhalb gehandelt wird.  
Auch die Besprechung der Entwicklungen der unterschiedlichen Lebensmittelgruppen 
sowie der verarbeiteten und unverarbeiteten Lebensmittel im grenzüberschreitenden 
Lebensmittelaustausch auf Basis der Ländergruppierung erfolgt nach dieser Konzeption.  
(Anmerkung: Da die nun folgenden Daten ebenfalls aus FAO-Quellen stammen, wurde, wie in Anhang 10 
näher erläutert, eine Regionenanpassung gemäß der WTO Referenzregionen durchgeführt. Weiters wurde für 
die Aufspaltung in Regionen 1993 als erstes Referenzjahr gewählt, da, wie bereits oben erwähnt, für einige 
Länder vor 1993 keine Daten verfügbar sind.) 
Region 1993 2000 2005 Wachstum    
1993-2005
relativer   
Anteil 1993
relativer   
Anteil 2005
Nordamerika 171.163,69        209.535,80        210.416,26        22,93% 19,08% 14,60%
Süd- u. Zentralamerika 144.819,67        212.495,73        341.148,91        135,57% 16,15% 23,67%
Europa 280.612,13        348.248,07        407.522,23        45,23% 31,28% 28,28%
GUS 23.290,66          24.443,49          49.853,58          114,05% 2,60% 3,46%
Afrika 37.671,20          45.900,33          52.777,10          40,10% 4,20% 3,66%
Asien 239.418,70        300.103,60        379.368,93        58,45% 26,69% 26,33%
SUMME 896.976,05        1.140.727,02     1.441.087,01     60,66% 100,00% 100,00%
Lebensmittelgesamtexportentwicklung (intra- und interregional) der einzelnen Regionen          
1993-2005 (in tausend Tonnen)
 
Tabelle 3: Lebensmittelgesamtexportentwicklung (intra- und interregional) der Regionen 1993-
200549 
                                                 
49 Eigene Berechnungen, vgl. FAO (2007E), www.fao.org 
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Zunächst zeigt ein Blick auf Tabelle 3 die mengenmäßige Bedeutung der jeweiligen 
Regionen, die sich aus der Summe der gesamten grenzüberschreitenden Lebensmittel-
exporte der einzelnen Staaten in dieser Region ergeben, im Vergleich von 1993-2005. 
Dabei kann in dieser Beobachtungsspanne ein durchgehendes Wachstum in allen Regionen 
beobachtet werden. Die Zuwachsraten sind allerdings sehr unterschiedlich und reichen 
dabei von durchschnittlich knapp 23% bei den Staaten der Region „Nordamerika“ und ca. 
40% in der Region „Afrika“ bis hin zu mehr als 114% bei der Region „GUS“ und mehr als 
135% Zuwachs bei den Staaten in der Region „Süd- und Zentralamerika“.  
Diese Unterschiede führten dabei natürlich auch zu einer Verschiebung der 
mengenmäßigen relativen Bedeutung der Regionen im gesamten intra- und interregionalen 
Lebensmittelexport im Zeitvergleich, wie die letzten beiden Spalten in Tabelle 3 zeigen. 
Die mengenmäßig wichtigsten Lebensmittelexporteure sind mit 28% nach wie vor jene 
Staaten der Region „Europa“, allerdings relativ gesehen mit einer fallenden Tendenz im 
Vergleich zu 1993. Davon haben mehr als 93% der exportierten Lebensmittel ihren 
Ausgangspunkt in einem der 25 EU-Länder, wobei hier Frankreich und Deutschland die 
größten Exporteure sind. Die dominante Stellung der Staaten Europas kann vor allem 
durch die relativ kurzen Distanzen innerhalb der Region, der Handels- und Zollunion der 
EU und den damit verbundenen hohen Anteilen an intraregionalen Austauschbeziehungen 
erklärt werden – wie auch in 3.2.1 detailliert aufgezeigt wird. Auf Platz zwei finden sich 
die Staaten der Region „Asien“, mit relativ gesehen gleich bleibender Bedeutung seit 1993. 
Die wichtigsten Lebensmittelexporteure in dieser Region sind Malaysia (19%) gefolgt von 
Indonesien (15%), Thailand (15%) und Australien (14%).50  
Eindeutig zu erkennen ist weiters der enorme relative Bedeutungszuwachs mit mehr als 7,5 
Prozentpunkten Anteilsgewinn der 2005 an dritter Stelle liegenden Staaten in Süd- und 
Zentralamerika. Die Zuwächse wurden relativ gesehen neben den Staaten Europas vor 
allem auf Kosten der Staaten der Region „Nordamerika“ – mit dem Hauptexporteur USA 
(mit knapp 73%) – verzeichnet. Süd- und Zentralamerika konnte Nordamerika damit im 
Zeitraum 1993 bis 2005 vom dritten auf den vierten Platz verdrängen. Besondere 
Bedeutung kommt dabei im süd- und zentralamerikanischen Raum mit mehr als 50% 
derzeit dem Staat Brasilien zu. Dieser konnte von 1993-2005 seine Lebensmittelexporte 
mehr als verfünffachen (!) und trägt damit wesentlich zu diesem enormen Bedeutungs-
                                                 
50 Vgl. Anhang 14 
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gewinn der Region bei. Auch Argentinien mit derzeit mehr als 23% Anteil konnte ein für 
die Region überdurchschnittliches Wachstum von knapp 180% erreichen.51  
Ein abschließender Blick auf die Staaten der Regionen „Afrika“ und „GUS“ zeigt, dass 
diesen im Moment noch mit jeweils weniger als 4% eine relativ geringe Bedeutung im 
globalen grenzüberschreitenden Lebensmittelexport zukommt, obwohl sich die Exporte der 
Staaten der Region „GUS“ seit 1993 mehr als verdoppelt haben. Der wichtigste Exporteur 
in dieser Region ist dabei Russland mit ca. einem Drittel der Gesamtexporte, in Afrika ist 
dies mit ebenfalls einem Drittel Südafrika.52  
Während sich die vorangegangenen Ausführungen auf die Exporte und damit darauf 
konzentriert haben, wo die grenzüberschreitenden Lebensmitteltransporte ihren Ausgang 
haben, soll Tabelle 4 zeigen, wo die weltweiten Lebensmitteltransporte ihr Ziel haben. 
(Anmerkung: Die unterschiedlichen Gesamtsummen der Import- und Exporttabelle im Vergleich von Tabelle 
3 und Tabelle 4 ergeben sich aufgrund der unter 2.2 bereits diskutierten Import/Export-Ungleichheit von 
Handelsstatistiken.) 
 
REGION 1993 2000 2005 Wachstum   1993-2005
relativer   
Anteil 1993
relativer   
Anteil 2005
Nordamerika 87.667,43    118.182,85    146.238,24    66,81% 9,65% 10,26%
Süd- und Zentralamerika 53.719,70    72.112,39      76.582,12      42,56% 5,92% 6,26%
Europa 305.064,85  362.078,14    446.235,10    46,28% 33,60% 31,44%
GUS 93.701,80    70.738,74      79.239,15      -15,43% 10,32% 6,14%
Afrika 93.079,58    114.162,10    162.807,66    74,91% 10,25% 9,91%
Asien 274.787,49  414.452,74    545.127,12    98,38% 30,26% 35,99%
SUMME 908.020,85  1.151.726,96 1.456.229,39 60,37% 100,00% 100,00%
Lebensmittelgesamtimportentwicklung (intra- und interregional) der einzelnen Regionen    
1993-2005 (in tausend Tonnen)
 
Tabelle 4: Lebensmittelgesamtimportentwicklung (intra- und interregional) der Regionen (1993-
2005)53 
Ähnlich der Situation bei den Lebensmittelexporten, zeigt sich auch bei den Importen, dass 
die Staaten aller Regionen – hier jedoch mit Ausnahme der Region „GUS“ – 2005 
durchschnittlich mehr importiert haben als noch 1993, wobei die Zuwachsraten hier von 
42% bei den Staaten der Region „Süd- und Zentralamerika“ bis hin zu 98% bei der Region 
„Asien“ reichen und damit enger beisammen liegen als jene bei den Exportzuwächsen. Die 
weltweit mit Abstand größten Importeure sind die Staaten der Regionen „Asien“ und 
„Europa“, die zusammen etwa zwei Drittel der weltweiten grenzüberschreitenden 
                                                 
51 Vgl. FAO (2007E), www.fao.org 
52 Vgl. Anhang 14 
53 Eigene Berechnungen, vgl. FAO (2007E), www.fao.org 
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Lebensmittel importieren, wobei die Staaten Asiens durch eine beinahe Verdopplung ihrer 
Importe von 1993 bis 2005 die Staaten Europas mengenmäßig von Platz eins als größte 
Importeure verdrängt haben. Alle übrigen Regionen zusammengefasst importieren 
mengenmäßig nur knapp ein Drittel der gesamten weltweiten grenzüberschreitenden 
Lebensmittel. 
Basierend auf diesen Entwicklungen sind 2005 die wichtigsten Importeure der einzelnen 
Regionen die USA (58%) für die Region „Nordamerika“, Brasilien (14,78%) für „Süd- und 
Zentralamerika“ und die Länder Deutschland und Niederlande mit jeweils 15% in der 
Region „Europa“. Rund 92% der in Europa importierten Lebensmittel gehen dabei in ein 
Land der EU-25. In der Region „Afrika“ gehören Ägypten (17%), Algerien (12%) sowie 
Nigeria (11%) zu den wichtigsten Importeuren, in „Asien“ die Länder China (21%), Japan 
(13%) sowie Südkorea und Indien mit jeweils 7%. In der Region „GUS“ ist wiederum 
Russland mit mehr als 71% der größte Importeur.54 
Vergleicht man in Folgen die aggregierten Lebensmittelexporte der Staaten in den 
einzelnen Regionen aus Tabelle 3 mit den Lebensmittelimporten aus Tabelle 4 zeigt sich, 
dass die Staaten der Regionen „Europa“, „GUS“, „Afrika“ und „Asien“ im Zeitablauf von 
1993-2005 mengenmäßig jeweils mehr Lebensmittel importierten als exportierten und 
lediglich die Staaten der Regionen „Nordamerika“ und „Süd- und Zentralamerika“ mehr 
exportierten als importierten wie Tabelle 5 aufzeigt. 
(Anmerkung: die Unterschiede in den Summen der Tabelle ergeben sich aufgrund der Problematik der 
Import/Export-Ungleichheiten bei Handelsstatistiken wie in 2.2 erklärt.) 
Region 1993 2000 2005
Nordamerika 83.496,26 91.352,95 64.178,02
Süd- u. Zentralamerika 91.099,97 140.383,34 264.566,79
Europa -24.452,72 -13.830,07 -38.712,87 
GUS -70.411,14 -46.295,25 -29.385,57 
Afrika -55.408,38 -68.261,77 -110.030,56 
Asien -35.368,79 -114.349,14 -165.758,19 
SUMME -11.044,80 -10.999,94 -15.142,38 
Lebensmittelexporte abzüglich -importe der Staaten in den 
einzelnen Regionen (1993-2005)
 
Tabelle 5: Lebensmittelexporte abzüglich -importe der Staaten in den einzelnen Regionen (1993-
2005)55  
Besonders starke Veränderungen im Zeitablauf von 1993 bis 2005 sind dabei bei den 
Staaten der Region „Süd- und Zentralamerika“ zu beobachten, die die mengenmäßige 
                                                 
54 Vgl. Anhang 14 
55 Eigene Berechnungen, vgl. Tabelle 3 und Tabelle 4 
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Differenz zwischen Exporten und Importen zugunsten der Exporte in dieser Zeit fast 
verdreifachten. Die Staaten der Region „Asien“ zeigen eine ebenfalls extreme aber genau 
gegenteilige Entwicklung und steigerten die Differenz zugunsten der Importe um mehr als 
das 4,5fache. Eine ähnliche Veränderung lässt sich auch bei den Staaten der Region 
„Afrika“ beobachten, die die Differenz zugunsten der Importe im Betrachtungszeitraum 
fast verdoppelten. Die GUS-Staaten konnten wiederum ihre Differenz zugunsten der 
Importe mehr als halbieren während in „Nordamerika“ die Differenz zugunsten der 
Exporte und in „Europa“ die Differenz zugunsten der Importe angestiegen ist.  
3.1.2 Entwicklung der einzelnen Lebensmittelgruppen 
Wurde bisher aufgezeigt, wie sich der gesamte (intra- und interregionale) 
grenzüberschreitende Lebensmitteltransport der einzelnen Regionen mengenmäßig 
entwickelt hat, soll im Folgenden veranschaulicht werden, welche Produktgruppen in 
welchem Umfang grenzüberschreitend und damit intra- wie auch interregional transportiert 
werden und wie sich deren Anteil in den letzten 15 Jahren (1990-2005) verändert hat. (Zur 
Produktgruppeneinteilung vgl. 2.4).  
Vorweg kann festgehalten werden, dass die Bereiche Getreide, Zucker und vor allem in 
den letzten Jahren auch verstärkt Ölfrüchte jene Lebensmittelgruppen darstellen, die 
weltweit mengenmäßig mit Abstand am meisten grenzüberschreitend transportiert wurden. 
1990 waren diese Produktgruppen für mehr als 73% der insgesamt 765 Millionen Tonnen 
grenzüberschreitend transportierter Lebensmittel verantwortlich. Dabei hatte Getreide mit 
32% mit Abstand den größten Anteil, Zucker etwa 25% und Ölfrüchte 16% Anteil. Obst 
sowie Milch & Eier hatten jeweils einen Anteil von ca. 7% und die restlichen 
Lebensmittelgruppen (Gemüse, Fleisch, Wurzel & Knollen, Genussmittel & Gewürze 
sowie Hülsenfrüchte) Anteile von weniger als 4%.56 Ausgehend von 1990 konnten in jeder 
einzelnen Lebensmittelgruppe bis 2005 Mengensteigerungen festgestellt werden. Die 
globalen Wachstumsraten in den einzelnen Gruppierungen waren dabei aber sehr unter-
schiedlich und während der gesamte Lebensmittelaustausch im Durchschnitt um etwa 88% 
gewachsen ist (vgl. auch 3.1), reichten die Zuwächse in den Gruppen von unterdurch-
schnittlichen 21% bei Wurzeln & Knollen über 44% bei Getreide bis hin zu überdurch-
schnittlichen 116% bei Obst. Den stärksten Zuwachs haben jedoch Ölfrüchte mit 161% 
sowie Gemüse mit mehr als 167%. Abbildung 5 stellt die Zuwachsraten der einzelnen 
                                                 
56 Vgl. Anhang 15 sowie Abbildung 6 
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Lebensmittelgruppen nochmals grafisch in Relation zueinander und zeigt, welche Gruppen 
weniger bzw. mehr als der gesamte Lebensmittelaustausch gewachsen sind. 
Mengenwachstum der einzelnen Lebensmittelgruppen im 
grenzüberschreitenden mengenmäßigen Lebensmittelaustausch 1990-2005
21,34%
44,10%
81,59%
88,06%
88,19%
100,21%
100,63%
103,63%
116,42%
161,99%
167,24%
0% 20% 40% 60% 80% 100% 120% 140% 160% 180% 200%
Wurzeln & Knollen
Getreide
Zucker, etc.
Hülsenfrüchte, etc.
Gesamt
Genußmittel & Gew ürze
Fleisch
Milch & Eier
Obst
Ölfrüchte
Gemüse
 
Abbildung 5: Mengenwachstum der einzelnen Lebensmittelgruppen 1990-200557 
Basierend auf dieser Wachstumsdynamik sind demnach einige Lebensmittelgruppen von 
1990-2005 relativ gesehen wichtiger geworden, während andere wiederum an Bedeutung 
verloren haben. Diese Verschiebung der relativen Anteile zeigt Abbildung 6 und 
verdeutlicht damit zugleich nochmals die Größenunterschiede der einzelnen Gruppen. 
Veränderung der Anteile der einzelnen Lebensmittelgruppen am gesamten 
grenzüberschreitenden mengenmäßigen Lebensmittelaustausch 1990-2005
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Abbildung 6: Anteilsveränderungen der einzelnen Lebensmittelgruppen 1990-200558 
                                                 
57 Eigene Darstellung, vgl. Anhang 15 
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Es ist zu erkennen, dass Getreide 2005 nach wie vor jenen Bereich darstellte, der im 
grenzüberschreitenden Lebensmittelexport weltweit in Bezug auf die Menge am 
wichtigsten ist, allerdings aufgrund der geringen Zuwachsraten im Vergleich zu den 
anderen Lebensmittelbereichen mit einem Anteilsminus von mehr als 7,5 Prozentpunkten 
entscheidend an Bedeutung verloren hat und nur mehr knapp vor dem Bereich Zucker 
liegt, der ebenfalls leicht an Anteilen verloren hat. Stark eingebüßt hat auch die Gruppe der 
Wurzeln & Knollen aufgrund der geringsten Zuwachsraten aller Gruppen. Diese 
Anteilsverluste gingen fast ausschließlich zu Gunsten der Ölfrüchte, die einen enormen 
Bedeutungszuwachs von mehr als 6 Prozentpunkten erfuhren. Aber auch die Bereiche Obst 
und Gemüse konnten mit 1 bzw. 1,5 Prozentpunkten nennenswerte Anteilszuwächse 
verzeichnen.59 Basierend auf diesen Entwicklungen zeigt die folgende Tabelle einen 
Überblick der mengenmäßig wichtigsten Lebensmittelprodukte in den einzelnen 
Produktkategorien im grenzüberschreitenden Lebensmittelaustausch 2005. 
Getreide Weizen, Mais Gemüse Tomaten, Zwiebeln
Zucker, etc. Zuckerrohr Fleisch Schweinefleisch, Rindfleisch
Ölfrüchte Palmkernöl, Sojabohnen Wurzeln & Knollen Maniok, Kartoffeln
Obst Trauben, Orangen, Bananen, Äpfel, Ananas Genußmittel & Gewürze Kakao- und Kaffeebohnen
Milch & Eier Milch Hülsenfrüchte, etc. getrok. Erbsen, Bohnen
Mengenmäßig bedeutendste Produkte in den einzelnen 
Lebensmittelgruppen 2005
 
Tabelle 6: Bedeutendste Produkte in den einzelnen Lebensmittelgruppen 200560 
Auch für die einzelnen Regionen sind die verschiedenen Produktgruppen wiederum 
gemessen am gesamten intra- und interregionalen Lebensmittelexport der Staaten einer 
Region von unterschiedlicher Bedeutung. Tabelle 7 zeigt die absoluten Exportmengen 
(intra- und interregional) der Staaten in den einzelnen Regionen in der jeweiligen 
Lebensmittelgruppe 2005 im Vergleich. Dabei ist zu erkennen, dass – bei relativer 
Betrachtung (vgl. dazu Anhang 12) – Getreide beispielsweise in den Staaten Nordamerikas 
mit umgerechnet ca. 54% und den GUS-Staaten mit etwa 57% das mengenmäßig mit 
Abstand am meisten exportierte Produkt ist. Zucker ist hingegen für die Staaten Süd- und 
Zentralamerikas (50%) sowie Afrikas (48%) die mengenmäßig bedeutendste 
                                                                                                                                                    
58 Eigene Darstellung, vgl. Anhang 15 
59 Vgl. Anhang 15 
60 Vgl. FAO (2007E), www.fao.org 
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Lebensmittelgruppe. Für die Staaten Asiens wiederum sind Ölfrüchte (37%) als 
Lebensmittelexportprodukte besonders von Bedeutung.61  
Gruppe/Region Nord- amerika
Süd- und 
Zentral-
amerika
Europa GUS Afrika Asien SUMME
Getreide 114.132,71  34.606,26    101.762,46  28.643,43  6.746,33    68.629,15     354.520,34    
Zucker, etc. 8.919,18      171.134,49  61.336,85    6.673,87    25.277,40  74.767,01     348.108,80    
Ölfrüchte 40.973,24    86.108,94    51.039,30    3.989,02    5.160,62    139.272,66   326.543,78    
Obst 10.278,85    27.659,85    46.417,52    2.746,67    6.934,76    24.079,38     118.117,03    
Milch & Eier 6.330,66      4.077,93      66.237,40    4.540,86    858,49       22.446,65     104.491,99    
Gemüse 10.284,51    3.887,89      37.832,21    1.511,92    1.916,35    18.709,85     74.142,73      
Fleisch 10.467,46    7.502,86      18.432,04    396,84       339,86       6.391,37       43.530,43      
Wurzeln & Knollen 2.905,34      997,74         16.354,74    442,41       930,02       14.701,96     36.332,21      
Genußmittel & Gewürze 1.023,25      3.836,93      5.356,36      338,14       3.722,77    5.397,62       19.675,07      
Hülsenfrüchte, etc. 5.101,14      1.335,96      2.753,35      570,42       890,50       4.973,28       15.624,65      
SUMME 210.416,34  341.148,85  407.522,23  49.853,58  52.777,10  379.368,93   1.441.087,03 
 Lebensmittelgesamtexportmenge (intra- und interregional) der Staaten der einzelnen 
Regionen in den unterschiedlichen Produktgruppen 2005 (in tausend Tonnen)
 
Tabelle 7: Exportmenge der Staaten der einzelnen Regionen in den unterschiedlichen Produkt-
gruppen (2005)62 
Auffallend ist dabei, dass die Staaten der Region „Europa“ eine weit differenziertere 
Struktur aufweisen, während es in Staaten anderer Regionen jeweils eine Produktgruppe 
gibt, die eine deutliche Vorherrschaft – mit zumeist der Hälfte der Gesamtlebensmittel-
exporte – einnimmt. Eine Ausnahme bildet hier nur Asien, für deren Staaten im Export 
neben den Ölfrüchten (37%) auch noch Getreide und Zucker (jeweils fast 20%) eine große 
Rolle spielen. In den Staaten der Region „Europa“ ist zwar ebenfalls Getreide mit etwa 
25% führend, allerdings sind auch Zucker (15%), Ölfrüchte (12%), Milch& Eier (16%) 
und Obst (11%) mengenmäßig bedeutend. In diesem Zusammenhang scheint vor allem die 
Tatsache relevant, dass die Staaten Europas (vorwiegend bedingt durch die Europäische 
Union) etwa ¾ ihrer Lebensmittelexporte (gemessen am Wert) mit Staaten innerhalb der 
Region bzw. der EU-Staaten abwickeln, während andere Regionen ein ausgewogeneres 
Verhältnis aufweisen bzw. mehr Lebensmittelexporte mit Staaten außerhalb der eigenen 
Region abwickeln.63 Bedingt durch die relativ kurzen Distanzen, den flächenmäßig eher 
kleinen Staaten und den Binnenmarkt der EU ohne Zollgrenzen nimmt die Region 
„Europa“ eine weltweite Sonderstellung ein und fördert grundsätzlich auch den 
grenzüberschreitenden Transport von Lebensmitteln aller Art. Asien (inkl. Naher Osten) 
weist ebenfalls im Vergleich zu den übrigen Regionen eine hohe Exportrate von etwa zwei 
Drittel (gemessen am Wert) in die eigene Region auf.64 
                                                 
61 Vgl. Anhang 12 
62 Vgl. Vgl. FAO (2007E), www.fao.org 
63 Vgl. 3.2.1 
64 Vgl. 3.2.1 
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Tabelle 8 zeigt die mengenmäßigen Anteile der Staaten der einzelnen Regionen am 
weltweiten grenzüberschreitenden (intra- und interregionalen) Gesamtexport in den 
unterschiedlichen Lebensmittelgruppen. Auffallend ist auch hier die Dominanz der Staaten 
Europas in fünf von zehn Lebensmittelgruppen sowie die relativ hohen Anteile in den 
übrigen Gruppen. Allerdings werden diese Angaben wiederum durch die Tatsache 
relativiert, dass im Gegensatz zu den anderen Regionen der Großteil der Exporte 
(gemessen am Wert) innerhalb der Region bleibt. Die wichtigsten Getreideexporteure sind 
hingegen die Staaten Nordamerikas während die Hälfte des weltweit exportierten Zuckers 
aus den Staaten Süd- und Zentralamerikas kommt. Klammert man Europa aufgrund der 
oben erwähnten Gründe vorerst aus, zeigt sich zudem, dass die Staaten Süd- und 
Zentralamerikas auch bei Ölfrüchten, Obst, Fleisch und Genussmitteln bedeutende 
Exporteure sind. Neben Getreide kommt ein Großteil des gesamten weltweiten 
grenzüberschreitenden (intra- und interregionalen) Lebensmittelaustausches vor allem bei 
Hülsenfrüchten und Fleisch aus den Staaten Nordamerikas. Die Staaten Afrikas haben mit 
Ausnahme der Gruppe „Genussmittel und Gewürze“, wo sie mit knapp 19% einen 
größeren Anteil am gesamten (intra- und interregionalen) Weltexport aufweisen, in kaum 
einer weiteren Lebensmittelgruppe nennenswerte mengenmäßige Bedeutung. Den Staaten 
Asiens kommt – ähnlich jenen Europas – in sehr vielen Lebensmittelgruppen als wichtige 
Exporteure große Bedeutung zu. Aber auch hier sei wieder darauf hingewiesen, dass die 
Staaten Asiens (inkl. Naher Osten) ebenfalls bedeutend mehr Exporte (gemessen am Wert) 
mit Staaten innerhalb als mit jenen außerhalb der Region abwickeln. 
Gruppe/Region Nord- amerika
Süd- und 
Zentral-
amerika
Europa GUS Afrika Asien SUMME
Getreide 32,19% 9,76% 28,70% 8,08% 1,90% 19,36% 100,00%
Zucker, etc. 2,56% 49,16% 17,62% 1,92% 7,26% 21,48% 100,00%
Ölfrüchte 12,55% 26,37% 15,63% 1,22% 1,58% 42,65% 100,00%
Obst 8,70% 23,42% 39,30% 2,33% 5,87% 20,39% 100,00%
Milch & Eier 6,06% 3,90% 63,39% 4,35% 0,82% 21,48% 100,00%
Gemüse 13,87% 5,24% 51,03% 2,04% 2,58% 25,23% 100,00%
Fleisch 24,05% 17,24% 42,34% 0,91% 0,78% 14,68% 100,00%
Wurzeln & Knollen 8,00% 2,75% 45,01% 1,22% 2,56% 40,47% 100,00%
Genußmittel & Gewürze 5,20% 19,50% 27,22% 1,72% 18,92% 27,43% 100,00%
Hülsenfrüchte, etc. 32,65% 8,55% 17,62% 3,65% 5,70% 31,83% 100,00%
SUMME 14,60% 23,67% 28,28% 3,46% 3,66% 26,33% 100,00%
Mengenmäßige Bedeutung der Staaten der einzelnen Regionen am weltweiten 
Gesamtexport (intra- und interregional) in den verschiedenen Lebensmittelgruppen (2005)
 
Tabelle 8: Mengenmäßige Bedeutung der Staaten der einzelnen Regionen am weltweiten 
Gesamtexport in den verschiedenen Lebensmittelgruppen (2005)65 
                                                 
65 Eigene Berechnungen, vgl. Anhang 12 
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3.1.3 Bedeutung von unverarbeiteten und verarbeiteten Lebensmitteln 
Aus transportwirtschaftlicher Sicht ist neben den zu transportierenden Lebensmitteln vor 
allem auch der Grad der Verarbeitung für die Ausstattung und Wahl des Transportmittels 
von Relevanz. Speziell bei leicht verderblichen Lebensmitteln wie Obst oder Gemüse hilft 
die Möglichkeit der Verarbeitung vor dem grenzüberschreitenden Transportantritt dabei, 
Qualitätsverluste durch Verderben der Ware zu minimieren bzw. diesen vorzubeugen. Je 
nach Grad der Verarbeitung kann sich dabei sowohl die Art des Transportmittels wie auch 
die erforderliche Transporttemperatur ändern und somit wesentlich die Transportkosten 
beeinflussen. Verarbeitung vor Transportantritt bedeutet dabei auch immer zusätzliche 
Wertschöpfung im Herkunftsland. So können beispielsweise reife Erdbeeren, die auf 
Grund ihrer sehr leichten Verderblichkeit auf einen schnellen Transport zum Kunden 
angewiesen sind und daher oft per gekühlter Luftfracht transportiert werden, bei Ver-
arbeitung vor Transportantritt zu Erdbeermarmelade ohne Qualitätsverluste ungekühlt je 
nach Bedarf mit einem beliebigen Transportmittel transportiert werden. Zusätzlich erfolgt 
dabei die gesamte Wertschöpfung im Produktionsland. Andere Lebensmittelprodukte wie 
beispielsweise Getreide lassen sich im Gegensatz dazu unverarbeitet wesentlich einfacher 
und kostengünstiger im Schüttgut transportieren als z.B. verarbeitete Backwaren. 
Wurden 2005 in Summe 1.441 Millionen Tonnen grenzüberschreitend transportiert, so 
waren dabei ca. 67% der Lebensmittel vor Transportantritt bereits verarbeitet, wohingegen 
nur ca. 33% unverarbeitet transportiert wurden. Der Rückblick in Abbildung 7 zeigt 
zudem, dass global gesehen der Bereich der verarbeiteten Lebensmittel von 1990-2005 
stärker gewachsen ist als der Bereich der Lebensmittelrohstoffe. 1990 wurden im 
Vergleich noch knapp 37% unverarbeitet über die Landesgrenzen hinweg transportiert.66 
Zu den unverarbeiteten Lebensmitteln zählen dabei auch Produkte der primären 
Verarbeitung, d.h. gereinigte, klassifizierte und verpackte Lebensmittel. Die verarbeitete 
Gruppe reicht hingegen von Produkten, die für den Verzehr und die Zubereitung bereits 
aufbereitet wurden (sekundäre Verarbeitung) bis hin zu Fertigprodukten wie Backwaren 
oder Fertiggerichten (tertiäre Verarbeitung).67 
Oft wird auch, speziell im amerikanischen Raum auf eine etwas abweichende Einteilung 
der gesamten Agrarproduktpalette in Bezug auf die Verarbeitung der Produkte 
zurückgegriffen, die sich im Wesentlichen in „bulk commodities“, „horticultural products“ 
                                                 
66 Vgl. FAO (2007E), www.fao.org  
67 Vgl. Schmitt (2007B) 
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„processed intermediate“ und „consumer-ready processed products“ gliedern lässt. Dabei 
bezeichnen „bulk commodities“ Schüttgüter, d.h. unverpackte und unverarbeitete Produkte 
wie Getreide, Ölfrüchte oder Baumwolle. „Processed intermediate goods“, also Produkte 
der Zwischenverarbeitung benötigen eine weitere Verarbeitung um für den Verzehr 
geeignet zu sein, wie z. B: Mehl, tierische Fette und Öle oder lebende Tiere. „Horticultural 
products“ (Gartenbauprodukte) stehen für verzehrfertige und unverarbeitete frische 
Lebensmittel wie frische Früchte, frisches Gemüse aber auch Blumen. „Consumer-ready 
processed products“ sind endverarbeitete, für den Verzehr fertige Produkte wie 
verarbeitetes und haltbar gemachtes Gemüse, Obst, gekühltes oder gefrorenes Fleisch, 
Eier, Milchprodukte oder Getränke. Mit der Ausnahme von Schüttgütern, werden alle 
Kategorien zu den so genannten hochwertigen Produkten (high-value products) gezählt.68 
Im Vergleich mit der FAO-Kategorisierung entsprechen die „bulk commodities“ und 
„horticultural products“ den unverarbeiteten Lebensmitteln und die „processed 
intermediate goods“ sowie die „consumer-ready goods“ den verarbeiteten Lebensmitteln. 
Mengenwachstum im grenzüberschreitenden Transport von unverarbeiteten und 
verarbeiteten Lebensmitteln (1990-2005)
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Abbildung 7: Mengenwachstum im grenzüberschreitenden Transport von unverarbeiteten und 
verarbeiteten Lebensmitteln (1990-2005)69 
Eine genauere Differenzierung im Bereich der verarbeiteten und unverarbeiteten 
Lebensmittel im grenzüberschreitenden Transport erfolgt wiederum durch eine 
Aufspaltung in die einzelnen Regionen. Tabelle 9 stellt dabei die Entwicklungen je Region 
von 1993-2005 dar und zeigt auf, dass der Export von verarbeiteten Lebensmitteln in den 
Staaten der Regionen „Asien“, „Europa“ und besonders der Region „Nordamerika“ 
                                                 
68 Vgl. Wang, et al.(2000), S. 76 
69 Eigene Berechnungen, vgl. FAO (2007E), www.fao.org 
*
* Datenfehler, vgl. Anhang 6 
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schneller gewachsen ist als die grenzüberschreitend transportierten Lebensmittelrohstoffe 
und damit in diesen Regionen an Bedeutung gewinnen konnte.  
Region 1993 2000 2005
Prozentpunkt-
veränderung 
1993-2005
Nordamerika 22,16% 24,12% 27,79% 5,64%
Süd- u. Zentralamerika 76,85% 71,61% 73,80% -3,05%
Europa 67,63% 67,13% 68,90% 1,27%
GUS 53,03% 51,61% 40,87% -12,16%
Afrika 73,76% 78,08% 73,73% -0,03%
Asien 79,23% 79,76% 82,86% 3,63%
WELTWEIT 63,41% 63,49% 66,94% 3,53%
Veränderung der Anteile an verarbeiteten Lebensmitteln              
am gesamten Lebensmittelexport
 
Tabelle 9: Veränderung der Anteile an unverarbeiteten Lebensmitteln am gesamten 
Lebensmittelexport je Region70 
Einen genau entgegen gesetzten Trend spiegeln im besonderen die Region „GUS“ aber 
auch die Region „Süd- und Zentralamerika“ wider, deren Staaten 2005 relativ gesehen 
mehr Lebensmittelrohstoffe exportierten als noch 1993. Die Region „Afrika“ zeigt 2005 
lediglich eine geringfügige Änderung zu der Exportzusammensetzung von 1993, konnte 
aber zwischenzeitlich (2000) einen höheren Exportanteil an verarbeiteten Lebensmitteln 
verzeichnen. 
(Anmerkung: Für die Aufspaltung in Regionen wurde auch hier wieder 1993 als erstes Referenzjahr gewählt, 
da, wie bereits oben erwähnt, für einige Länder vor 1993 keine Daten verfügbar sind.) 
Diese Entwicklungen sind grundsätzlich sehr aufschlussreich und zeigen den Trend in den 
einzelnen Regionen im Zeitablauf von 1993-2005. Allerdings sind es weniger die 
Entwicklungen als die generell sehr unterschiedlichen Zusammensetzungen der 
Lebensmittelexporte in den einzelnen Regionen, die überraschen. So ist 2005 der 
Exportanteil an verarbeiteten Produkten in den Staaten der Regionen „Süd- und 
Zentralamerika“ und „Afrika“ mit jeweils ca. 74% mehr als zweieinhalb Mal so hoch wie 
jener der Staaten Nordamerikas. Bedingt durch die Entwicklungen seit 1993 zeigen die 
GUS-Staaten 2005 einen überdurchschnittlich hohen Anteil an unverarbeiteten 
Lebensmittelexporten. Abbildung 8 stellt die Relationen 2005 grafisch dar und 
veranschaulicht so nochmals die großen Unterschiede. 
                                                 
70 Eigene Berechnungen, vgl. Anhang 11 
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Exportverhältnis von unverarbeiteten und verarbeiteten Lebensmitteln in den 
einzelnen Regionen (2005)
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Abbildung 8: Exportverhältnis von unverarbeiteten und verarbeiteten Lebensmitteln in den 
einzelnen Regionen (2005)71 
Verknüpft man allerdings die Erkenntnisse mit den Auswertungen zur Bedeutung der 
Lebensmittelgruppen in den einzelnen Regionen in 3.1.2, lässt sich eine offensichtliche 
Erklärung für die sehr unterschiedlich gelagerten Verteilungen finden. Die großen 
Unterschiede ergeben sich dabei vorwiegend aus der Art der grenzüberschreitend trans-
portierten Lebensmittel. Die einzelnen Lebensmittel werden grundsätzlich vor Transport-
beginn, u.a. abhängig von ihren Transporteigenschaften unterschiedlich behandelt. 
Getreide kann im wesentlichen direkt nach der Ernte ohne weitere aufwendige Aufbe-
reitung über längere Strecken transportiert werden, während geschnittenes Zuckerrohr 
beispielsweise nach der Ernte sperrig und unhandlich ist und ein langer Transport ohne 
vorherige Verarbeitung damit unwirtschaftlich und mit Qualitätseinbußen verbunden wäre.  
Tabelle 10 zeigt einen Querschnitt durch alle Lebensmittelgruppen und verdeutlich die 
unterschiedlich hohen Anteile an vor dem grenzüberschreitenden Transport 
unverarbeiteten Lebensmitteln. Zwar gibt es auch innerhalb der einzelnen 
Lebensmittelgruppen einige Einzelprodukte die tendenziell in größerem Ausmaß 
verarbeitet werden als andere. So werden beispielsweise in der Gruppe „Gemüse“ Zwiebel 
und Tomaten, die einen sehr großen Anteil an dieser Gruppe haben vorwiegend verarbeitet 
transportiert, während der Großteil der anderen Produkte fast zur Gänze unverarbeitet 
exportiert wird.72 Dennoch lassen sich auf aggregierter Basis der Lebensmittelgruppen 
ebenfalls deutliche Unterschiede erkennen, die auch die sehr unterschiedliche 
                                                 
71 Vgl. Anhang 11 
72 Vgl. FAO (2007E), www.fao.org 
 31 
Zusammensetzung an verarbeiteten und unverarbeiteten Lebensmitteln in den Staaten der 
einzelnen Regionen in Abbildung 8 erklärt. 
Lebensmittelgruppe Gesamtexport 2005
Export an 
unverarbeiteten 
Lebensmitteln 
2005
Anteil unver-
arbeiteter 
Lebensmittel am 
Gesamtexport 2005
Anteil unver-
arbeiteter 
Lebensmittel am 
Gesamtexport 1993
Veränderung 
1993-2005
Hülsenfrüchte, etc. 15.624,67        12.011,45             76,87% 78,18% -1,30%
Getreide 354.520,33      249.674,41           70,43% 76,25% -5,83%
Genußmittel & Gewürze 19.675,06        11.697,64             59,45% 69,43% -9,97%
Fleisch, etc. 43.530,43        24.360,91             55,96% 58,99% -3,02%
Obst 118.117,04      49.744,84             42,11% 43,28% -1,16%
Wurzeln & Knollen 36.332,23        13.315,91             36,65% 43,89% -7,24%
Gemüse 74.142,74        25.000,64             33,72% 33,96% -0,24%
Ölfrüchte 326.543,79      82.237,21             25,18% 25,91% -0,73%
Milch & Eier 104.491,98      7.008,66               6,71% 5,48% 1,23%
Zucker, etc. 348.108,78      1.368,26               0,39% 0,27% 0,13%
Summe 1.441.087,05   476.419,93           33,06% 36,59% -3,53%  
Tabelle 10: Anteil der unverarbeiteten Lebensmittel am Gesamtexport einer Lebensmittelgruppe 
(1993-2005)73 
Wie bereits Tabelle 7 zeigte, nimmt etwa die Gruppe „Getreide“, die grundsätzlich zu 
einem sehr hohen Anteil unverarbeitet exportiert wird in den Staaten der Regionen 
„Nordamerika“ und „GUS“ mit jeweils mehr als der Hälfte am Gesamtexport einen sehr 
hohen Stellenwert ein. In Regionen wie „Süd- und Zentralamerika“ sowie „Afrika“ 
exportieren die Staaten mit etwa der Hälfte ihrer Gesamtexporte vor allem „Zucker“, der 
fast zur Gänze vor dem grenzüberschreitenden Transportantritt verarbeitet wird. Auch für 
die Staaten der Region „Asien“ ist vor allem die Lebensmittelgruppe der „Ölfrüchte“, die 
ebenfalls in der Regel zu einem sehr hohen Teil verarbeitet exportiert werden, 
mengenmäßig von besonderer Bedeutung.  
Eine Betrachtung der Veränderungen im Vergleich zu 1993 zeigt weiters, dass durch fast 
alle Lebensmittelgruppen durchgängig die verarbeiteten Produkte wesentlich stärker 
gewachsen sind und sich somit der Anteil der unverarbeiteten verringert hat. Im 
Besonderen werden Getreide, Genussmittel & Gewürze, Fleisch sowie Wurzeln und 
Knollen besonders verstärkt verarbeitet grenzüberschreitend transportiert als noch 1993. 
Die übrigen Gruppen weisen zwar ebenfalls eine Entwicklung zugunsten der verarbeiteten 
Lebensmittel (mit der Ausnahme von Milch & Eiern) auf, allerdings auf einem wesentlich 
niedrigeren Niveau.  
                                                 
73 Vgl. FAO (2007E), www.fao.org 
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3.2 Analyse der wertmäßigen Lebensmitteltransportströme  
Die bisherigen Auswertungen haben aufgezeigt, wie sich die grenzüberschreitende Menge 
der Lebensmitteltransporte weltweit sowie in Staaten der einzelnen Regionen entwickelt 
haben. Weiters wurden vor allem auch die Wachstumsentwicklungen und Veränderungen 
der Bedeutung der unterschiedlichen Lebensmittelgruppen sowie der verarbeiteten und 
unverarbeiteten Lebensmittel im Betrachtungszeitraum besprochen. 
Im nun folgenden Kapitel sollen Import- und Exportdaten verknüpft werden und in einer 
Matrixbetrachtung die Lebensmittelströme von der Ausgangsregion in die Zielregion 
verfolgt werden. Damit kann auch zwischen Lebensmitteltransportströmen, die zwar 
grenzüberschreitend transportiert werden, allerdings innerhalb einer Region verbleiben von 
jenen die außerhalb einer Region ihre Zieldestination haben, unterschieden werden. War 
ursprünglich eine mengenmäßige Analyse dieser Ströme vorgesehen, muss aufgrund des 
Mangels an frei verfügbaren aggregierten Mengendaten, die gleichermaßen Ausgangs- und 
Zielortinformationen bieten, auf eine wertmäßige Betrachtung ausgewichen werden. Bei 
dieser wertmäßigen Betrachtung wird auf das Datenbankmaterial der WTO 
zurückgegriffen, die diese Matrixdaten lediglich für den Zeitraum 2000-2005 frei zur 
Verfügung stellt, was gleichzeitig auch den Betrachtungszeitraum für die weiteren 
Ausführungen auf diesen Zeithorizont einschränkt. Aussagekräftige Entwicklungs-
tendenzen sind somit, bedingt durch den sehr kurzen Beobachtungszeitraum, nur sehr 
eingeschränkt möglich.  
Da auf wertmäßige Daten zum grenzüberschreitenden Lebensmittelaustausch 
zurückgegriffen werden muss und diese aus der WTO-Datenbank und somit aus einer 
anderen Quelle als die vorangegangenen Ausführungen (auf Basis der FAO-Datenbank) 
stammen, sollen zunächst aber noch die mengen- und wertmäßigen Gesamtimporte bzw.  
-exporte (intra- und interregional) in Tabelle 11 gegenübergestellt und verglichen werden. 
Zusammenfassend kann dabei vorausgeschickt werden, dass die wertmäßigen Daten die 
Wichtigkeit der einzelnen Regionen im grenzüberschreitenden Lebensmittelaustausch 
ähnlich wiedergeben wie die mengenmäßigen. Die Unterschiede die festzustellen sind, 
beruhen u.a. auf der Tatsache, dass die WTO-Lebensmittelangaben im Gegensatz zu den 
Mengenangaben der FAO auch Tabak und Fisch enthalten und für einige Regionen keine 
Lebensmitteldaten, sondern lediglich gesamte Agrarhandelsdaten zur Verfügung stellen. 
Weiters lassen sich die Differenzen zum Teil auch auf die unterschiedlichen Konzeptionen 
bei der Erfassung der Daten zurückführen (vgl. 2.2). Vor allem führen aber die natürlichen, 
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wirtschaftlich bedingten differenzierten Handelspreise für die einzelnen Lebensmittel-
produkte bzw. für die in unterschiedlichen Graden verarbeiteten Lebensmittel zu den 
abweichenden Relationen in der Mengen- und Wertbetrachtung. Beim Vergleich der 
Lebensmittelimporte kommt noch hinzu, dass die Mengenbetrachtungen von aggregierten 
Importzahlen ausgehen (die naturgemäß von den aggregierten Exportzahlen abweichen – 
vgl. 2.2), die wertmäßige Matrixbetrachtung allerdings die Importe auf Basis der 
Exportdaten errechnet, um somit eine Import-/Exportgleichheit zu erlangen. 
 (Anmerkung: die Region „Naher Osten“, die bei der Wertbetrachtung separat angeführt ist, wurde in der 
Mengenbetrachtung in Tabelle 3 und Tabelle 4 vollständig in die Region „Asien“ integriert.)  
Export (in 
Mio. US-$)
Export (in 
tausend 
Tonnen)
Import (in 
Mio. US-$)
Import (in 
tausend 
Tonnen)
Nordamerika 97.385            210.416            98.561            146.238            
Süd- u. Zentralame 81.740            341.149            23.094            76.582              
Europa 330.498          407.522            346.733          446.235            
GUS(*) 24.717            49.854              28.217            79.239              
Afrika (*) 30.104            52.777              30.574            162.808            
Naher Osten (*) 11.016            30.124            
Asien 119.780          137.937          
SUMME 695.240          1.441.087,01    695.240          1.456.229,39    
Gesamte (intra- und interregionale) wert- und mengenmäßige 
grenzüberschreitende Lebensmittelexporte und -importe 2005
(*) wertmäßige Angaben für diese Region beziehen sich auf den gesamten Agrarhandel, da 
keine seperaten Lebensmitteldaten verfügbar sind
379.369            545.127            
 
Tabelle 11: Gesamte (intra- und interregionale) wert- und mengenmäßige grenzüberschreitende 
Lebensmittelexporte und -importe 200574 
Der Vergleich zeigt, dass 2005 die Staaten der Regionen „Europa“ und „Asien“ (inkl. 
Naher Osten) sowohl im wert- als auch mengenmäßigen grenzüberschreitenden 
Lebensmittelexport führend sind, wobei Europa wertmäßig im Gegensatz zur Menge eine 
entscheidende Führungsrolle einnimmt. Die Plätze drei und vier teilen sich jeweils die 
Staaten Nordamerikas und Süd- und Zentralamerikas. Dabei hat wertmäßig Nordamerika 
den dritten Platz inne, bei der Menge hingegen Süd- und Zentralamerika, d.h. die Staaten 
der Region „Süd- und Zentralamerika“ exportierten 2005 wertmäßig weniger, mengen-
mäßig aber mehr als die Staaten Nordamerikas. Den verbleibenden Regionen „GUS“ und 
„Afrika“ kommt in beiden Betrachtungsweisen eine relativ geringe Bedeutung zu.  
Beim Lebensmittelimportvergleich zeigen sich deutlichere Unterschiede, jedoch waren 
2005 in beiden Betrachtungsweisen die Staaten Europas, Asiens, Nordamerikas und 
Afrikas die größten Importregionen. Die Staaten Asiens (inkl. „Naher Osten“) importierten 
                                                 
74 Vgl. WTO-Datenbank (2007), http://stat.wto.org für die wertmäßigen Angaben bzw. Tabelle 3 und  
Tabelle 4 für die mengenmäßigen Angaben 
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2005 (Platz 1) mengenmäßig wesentlich mehr als jene der Region „Europa“, wertmäßig 
wiederum importierte jedoch Asien (inkl. „Naher Osten“) wesentlich weniger als Europa. 
Ähnlich verhält es sich auch mit Nordamerika und Afrika auf den Plätzen drei und vier. 
Haben nach der Menge gesehen die Staaten der Region „Afrika“ 2005 (Platz drei) 
geringfügig mehr an Lebensmittel importiert als die Staaten Nordamerikas, so wurde 
wertmäßig von den Staaten Nordamerikas dreimal soviel importiert wie von jenen Afrikas. 
Die Staaten Süd- und Zentralamerikas exportierten 2005 sowohl mengen- als auch 
wertmäßig im globalen Vergleich am wenigsten. 
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3.2.1 Globale intra- und interregionale Lebensmitteltransportströme  
Wurde bisher die Bedeutung der Staaten der einzelnen Regionen im grenzüberschreitenden 
Lebensmitteltransport sowohl mengenmäßig als auch wertmäßig erläutert, folgt im 
Weiteren eine Spezifizierung dahingehend, welcher Anteil des wertmäßigen 
Lebensmittelaustausches innerhalb einer Region, also intraregional und welcher Anteil 
interregional, also mit Staaten außerhalb der Region erfolgt. Abbildung 9 und Abbildung 
10 zeigen dabei die Zusammensetzungen von intra- und interregionalen 
Lebensmittelimporten bzw. -exporten in den jeweiligen Regionen für 2005. So zeigt 
Abbildung 9, dass sich vor allem die Dominanz Europas im wertmäßigen 
Lebensmittelexport 2005 stark relativiert, wenn der hohe Anteil von mehr als 81% an 
intraregionalen Bewegungen in Betracht gezogen wird. 
-
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Abbildung 9: Intra- und interregionaler Lebensmittelexport 2005 (in Mio. US-$)75 
Auch Asien hat mit einem Anteil von 56% im Export wertmäßig mehr Lebensmittel in die 
eigene Region exportiert als in Staaten außerhalb der Region. Ein ähnliches Verhältnis 
zeigt die Region „Naher Osten“, allerdings auf einem weit niedrigeren Gesamtniveau. Alle 
                                                 
75 Vgl. Anhang 16 
(*) Angaben für diese Region beziehen sich auf den gesamten 
Agrarhandel, da keine seperaten Lebensmitteldaten verfügbar sind
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verbleibenden Regionen weisen eine gegenteilige Zusammensetzung mit einem 
überwiegenden Teil an Lebensmittelexporten auf, die ihr Ziel außerhalb der eigenen 
Region haben. Dabei reicht der wertmäßige interregionale Lebensmittelexport von 53% in 
Nordamerika über 66% in den GUS-Staaten bis hin zu 82% in Afrika und mehr als 84% in 
der Region „Süd- und Zentralamerika“.76  
Werden die intraregionalen Lebensmittelströme im Export in jeder Region ausgeklammert 
und betrachtet man ausschließlich die interregionalen, so zeigt sich, dass plötzlich Süd- 
und Zentralamerika wertmäßig Platz eins als wichtigste Lebensmittelexportregion weltweit 
einnimmt und dabei Europa, Asien und Nordamerika auf die Plätze zwei bis vier verweist. 
(Abbildung 9 reiht die Regionen entsprechend ihrer Bedeutung im interregionalen Export). 
Süd- und Zentralamerika exportiert einen Anteil von knapp 25%77 am gesamten 
weltweiten wertmäßigen interregionalen Lebensmittelexport. Damit kommt dieser Region 
im Lebensmittelaustausch eine zentrale Rolle zu, während sie im gesamten Welthandel 
(Agrarprodukte, Brennstoffe/Bergbauprodukte und Industrieerzeugnisse) wie in Tabelle 1 
dargestellt, wertmäßig eine wesentlich unbedeutendere Position als Exporteur innehat. Ein 
Vergleich mit dem Jahr 2000 zeigt zudem, dass sich Zentral- und Südamerika erst in den 
letzten fünf Jahren im wertmäßigen interregionalen Lebensmittelaustausch von Platz drei 
zum größten Exporteur entwickelt hat. Weiters ist im gleichen Zeitraum auch die 
Entwicklung Nordamerikas vom wertmäßig führenden zum nur noch viertgrößten (knapp 
hinter Asien) interregionalen Lebensmittelexporteur zu beobachten. 78 
Auch im wertmäßigen Lebensmittelimport 2005 zeigt Europa mit mehr als 77% den 
höchsten Anteil an intraregionalen Bewegungen. Allerdings war Europa 2005 anders als 
bei den Exporten nach Abzug dieser intraregionalen Importe weltweit wertmäßig nach wie 
vor noch die größte Lebensmittelimportregion. (Abbildung 10 reiht die Regionen 
wiederum entsprechend ihrer interregionalen Bedeutung) 
                                                 
76 Vgl. auch Anhang 16 
77 Vgl. Anhang 16 
78 Vgl. Anhang 17 
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Abbildung 10: Intra- und interregionaler Lebensmittelimport 2005 (in Mio. US-$)79 
Die Region „Süd- und Zentralamerika“ hat mit einem Anteil von knapp 54% im Import 
wertmäßig ebenfalls mehr Lebensmittel aus der eigenen Region importiert als aus Staaten 
außerhalb der Region, wobei Süd- und Zentralamerika absolut gesehen weltweit 
wertmäßig am wenigsten Lebensmittel importiert – sowohl in Summe als auch 
ausschließlich an den interregionalen Importen gemessen. Alle übrigen Regionen weisen 
eine gegenteilige Zusammensetzung mit einem überwiegenden Teil an 
Lebensmittelimporten aus anderen Regionen als der eigenen auf. Dabei importiert Asien 
wertmäßig etwa 51% seiner Gesamtimporte interregional, Nordamerika ca. 53%. Die 
Regionen „GUS“ mit knapp 71% und Afrika sowie der Nahe Osten mit etwa 80% 
verzeichnen die höchsten interregionalen Anteile gemessen am Gesamtimport der 
einzelnen Regionen.80  
Werden die intraregionalen Lebensmittelströme im Import in jeder Region wiederum 
ausgeklammert, bleibt, wie bereits erwähnt, die Region Europa nach wie vor die größte 
Importregion, gefolgt von den Regionen Asien und Nordamerika. Afrika, der Nahe Osten 
und die Region „GUS“ haben auch bei den interregionalen Importen (trotzdem sie durch 
die Angabe der gesamten Agrarimporte überrepräsentiert sind) im Vergleich geringe 
                                                 
79 Vgl. Anhang 16 
80 Vgl. auch Anhang 16 
(*) Angaben für diese Region beziehen sich auf den gesamten 
Agrarhandel, da keine seperaten Lebensmitteldaten verfügbar sind
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Bedeutung. Wertmäßig am wenigsten von anderen Regionen importierte die Region „Süd- 
und Zentralamerika“.81 Ein Vergleich mit dem Jahr 2000 zeigt zudem, dass die Regionen 
„Nordamerika“, „GUS“ und „Afrika“ relativ gesehen 2005 leicht mehr interregional 
importierten als 2000. Alle übrigen Regionen importierten 2005 relativ gesehen mehr aus 
der eigenen Region im Vergleich zu 2000.82  
3.2.2 Die zehn größten Lebensmitteltransportströme 2005  
Im nun folgenden Teil sollen die weltweit zehn wertmäßig bedeutendsten 
Lebensmittelströme innerhalb bzw. zwischen den einzelnen Regionen aufgezeigt werden. 
Die bisherigen Ausführungen haben bereits zum Teil verdeutlicht, dass intraregionale, also 
innerhalb einer Region stattfindende Ströme einen sehr hohen Anteil am 
grenzüberschreitenden Lebensmittelaustausch haben. Von den 2005 weltweit im 
Gesamtwert von 695.240 Mio. US-$ grenzüberschreitend transportierten Lebensmitteln 
wurden knapp 60% innerhalb der einzelnen Regionen transportiert. Die drei größten 
Lebensmittelströme sind damit auch intraregionale Ströme und stellen jene in Europa, 
Asien und Nordamerika mit einem gemeinsamen Anteil von knapp 55% (381.650 Mio. 
US-$) am gesamten grenzüberschreitenden Lebensmittelaustausch dar. Die folgenden 
sieben wertmäßig bedeutendsten Ströme (Plätze 4-10) setzen sich bereits aus 
Lebensmittelströmen zwischen den Regionen, also interregionalen Strömen, zusammen. 
Diese verlaufen dabei ausschließlich zwischen den Regionen Nordamerika, Asien, Europa 
und Südamerika und stellen mit insgesamt 137.690 Mio. US-$ einen Anteil von 20% dar. 
Die verbleibenden insgesamt 39 Ströme (alle Ströme zwischen den und innerhalb der 
sieben Regionen abzüglich der zehn größten) teilen sich die restlichen 25% Anteil am 
grenzüberschreitenden Lebensmitteltransport. Die nachfolgende Abbildung 11 
veranschaulicht grafisch aufbereitet die weltweit bedeutendsten Lebensmittelströme 2005 
und Tabelle 12 liefert dabei nochmals die genauen Daten zu den Einzelströmen in 
übersichtlicher Form. 
                                                 
81 Vgl. Anhang 16 
82 Vgl. Anhang 17 
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Die zehn größten globalen Lebensmittelströme (in Millionen US-$) 
  Intraregionaler Lebensmittelstrom in der Region Europa (268.791)  
  Intraregionaler Lebensmittelstrom in der Region Asien (66.795)  
  Intraregionaler Lebensmittelstrom in der Region Nordamerika (46.064)  
 
Interregionaler Lebensmittelstrom von Nordamerika nach Asien (27.469) 
Interregionaler Lebensmittelstrom Süd- und Zentralamerika nach Europa (24.950) 
Interregionaler Lebensmittelstrom Asien nach Europa (18.488)  
Interregionaler Lebensmittelstrom Asien nach Nordamerika (18.198)  
Interregionaler Lebensmittelstrom Europa nach Nordamerika (17.494)  
Interregionaler Lebensmittelstrom Süd- und Zentralamerika nach Asien (15.771)  
Interregionaler Lebensmittelstrom Europa nach Asien (15.320)  
Abbildung 11: Die 10 größten globalen Lebensmitteltransportströme 2005 (in Mio. US-$)83 
Export-/Importland Nord- amerika
Süd- und 
Zentral-
amerika
Europa GUS Afrika Naher   Osten Asien SUMME
Nordamerika 46.064    6.431        10.461      1.369   3.347    2.244    27.469    97.385     
Süd- u. Zentralamerika 13.825    12.420      24.950      5.220   5.248    4.306    15.771    81.740     
Europa 17.494    2.952        268.791    9.480   9.067    7.394    15.320    330.498   
GUS(*) 629         23             6.535        8.293   1.281    1.487    6.469      24.717     
Afrika (*) 2.026      182           15.246      699      5.534    1.460    4.957      30.104     
Naher Osten (*) 325         45             2.262        560      625       6.043    1.156      11.016     
Asien 18.198    1.041        18.488      2.596   5.472    7.190    66.795    119.780   
SUMME 98.561    23.094      346.733    28.217 30.574  30.124  137.937  695.240   
(*) Angaben für diese Region beziehen sich auf den gesamten Agrarhandel, da keine seperaten 
Lebensmitteldaten verfügbar sind
Globale Lebensmitteltransportströme 2005 (in Millionen US-$)
 
Tabelle 12: Globale Lebensmitteltransportströme 2005 in Millionen US-$84 
                                                 
83 Eigene Darstellung, vgl. WTO-Datenbank (2007), http://stat.wto.org 
84 Vgl. WTO-Datenbank (2007), http://stat.wto.org 
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3.2.3 Entwicklung der wertmäßigen Lebensmitteltransportströme 2000-2005 
Ein Vergleich mit den Werten aus dem Jahr 200085 zeigt zudem, dass die zehn wertmäßig 
größten Transportströme 2005 auch 2000 die bedeutendsten waren. Lediglich der Strom 
„Süd- und Zentralamerika nach Asien“ war 2000 noch nicht unter den Top 10 und 
verdrängte damit 2005 den Strom „Afrika nach Europa“ aus der Liste der zehn wichtigsten 
wertmäßigen Lebensmittelströme.  
Grundsätzlich haben aber von 2000-2005 absolut gesehen fast alle betrachteten 
wertmäßigen Lebensmittelströme innerhalb bzw. zwischen den Regionen zum Teil sehr 
stark zugenommen. Ausnahmen bilden lediglich die Ströme „Nordamerika nach Naher 
Osten“, „GUS nach Süd- und Zentralamerika“, und „Afrika nach Süd- und 
Zentralamerika“, die 2000 wertmäßig größer waren als 2005. 
Tabelle 13 zeigt aber, dass auch die festgestellten Zuwächse bei den gewachsenen 
Lebensmittelströmen sehr unterschiedlich waren. Zwar weisen einige Ströme 
Zuwachsraten von mehr als 300% auf, wird aber die absolute Bedeutung der Ströme im 
Jahr 2005 berücksichtigt und daher vorwiegend die zehn größten Ströme betrachtet (vgl. 
Hervorhebungen in Tabelle 13), so zeigt sich, dass im intraregionalen Bereich der Strom in 
Europa mit 70% wesentlich stärker gewachsen ist als jener in Asien (46%) oder Nord-
amerika (40%). Bei den größten interregionalen Lebensmittelströmen war es vor allem der 
Strom von Süd- und Zentralamerika nach Asien, der stark an Bedeutung gewonnen hat und 
sich wertmäßig innerhalb von nur fünf Jahren mehr als verdoppelt hat. Am meisten 
eingebüßt hat relativ gesehen der Lebensmittelstrom zwischen Nordamerika und Asien im 
Vergleich zu 2000, obwohl er absolut betrachtet ebenfalls um 7% gewachsen ist. 
Export-/Importland Nord- amerika
Süd- und 
Zentral-
amerika
Europa GUS Afrika Naher Osten Asien SUMME
Nordamerika 40% 30% 10% 35% 12% -20% 7% 22%
Süd- u. Zentralamerika 47% 39% 61% 385% 238% 122% 133% 81%
Europa 48% 6% 70% 111% 33% 33% 35% 65%
GUS(*) 51% -44% 45% 127% 472% 363% 79% 94%
Afrika (*) 109% -6% 57% 276% 53% 38% 41% 56%
Naher Osten (*) 59% 13% 40% 96% 168% 104% 73% 83%
Asien 56% 40% 65% 157% 102% 80% 46% 55%
SUMME 46% 30% 65% 141% 68% 61% 42% 58%
Wachstum der einzelnen Lebensmitteltransportströme                    
(in Millionen US-$)  von 2000-2005
(*) Angaben für diese Region beziehen sich auf den gesamten Agrarhandel, da keine seperaten 
Lebensmitteldaten verfügbar sind  
Tabelle 13: Wachstum der einzelnen Lebensmitteltransportströme (in Millionen US-$) von 2000-
200586 
                                                 
85 Vgl. Anhang 17 
86 Eigene Berechnungen, vgl. Tabelle 12 und Tabelle 26 
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3.3 Bedeutung der einzelnen Verkehrsträger im interregionalen 
Lebensmitteltransport am Beispiel der EU 
Mit welchen Verkehrsmitteln die Lebensmittel im grenzüberschreitenden Lebensmittel-
austausch vorwiegend transportiert werden, soll die folgende Tabelle am Beispiel des 
interregionalen Lebensmitteltransportes der EU-27 von 1999-2005 demonstrieren. Die 
Kategorisierung, die in der EU-Statistik für die Transportart verwendet wird, basiert auf 
einer eigenen, sich von den vorhergegangenen Definitionen unterscheidenden Einteilung 
der einzelnen Lebensmittelkategorien in die Kategorien „Land- und forstwirtschaftliche 
Erzeugnisse“ und „Nahrungs- und Futtermittel“. Für die Betrachtung werden diese beiden 
Gruppen zusammengefasst und decken somit neben den Agrarprodukten wie Baumwolle, 
Holz oder Kork auch unverarbeitete und verarbeitete Lebensmittel, aber auch Futtermittel 
ab (vgl. Anhang 18 für eine abschließende Auflistung). Da Lebensmittel im gesamten 
Agrarhandel grundsätzlich den bei weitem dominierenden Anteil darstellen,87 kann davon 
ausgegangen werden, dass die in Tabelle 14 dargestellten Anteile und Entwicklungen der 
unterschiedlichen Verkehrszweige generell auch für den Lebensmittelaustausch im 
interregionalen Lebensmittelaustausch der EU-27 bezeichnend sind. 
(Annmerkung: „EU-27“ bedeutet hier lediglich, dass die 27 Staaten der EU geografisch abgedeckt wurden, wenn-
gleich die Union im Beobachtungszeitraum als solche politisch noch nicht aus 27 Ländern bestanden hat)88 
EU-27 IMPORT
1999 2005 1999 2005
SEE 73,32% 72,65% 71,64% 71,22%
STRASSE 8,97% 10,92% 13,73% 13,82%
BAHN 6,84% 8,54% 1,82% 1,42%
LUFT 0,36% 0,42% 3,52% 4,11%
DIVERSE 10,51% 7,47% 9,28% 9,43%
EU-27 EXPORT
1999 2005 1999 2005
SEE 76,38% 72,07% 69,82% 67,14%
STRASSE 14,92% 19,38% 22,22% 24,67%
BAHN 4,66% 5,61% 2,62% 2,91%
LUFT 0,42% 0,43% 4,53% 4,56%
DIVERSE 3,62% 2,52% 0,81% 0,72%
WERT
MENGE
MENGE
WERT
 
Tabelle 14: Interregionaler Import und Export nach Verkehrsträgern der EU-27 (1999-2005)89 
Zunächst lässt sich vor allem die offensichtlich enorme Bedeutung des Transportes auf 
dem Hochseeweg sowohl im interregionalen Import als auch Export der EU-27 feststellen. 
                                                 
87 Vgl. Kapitel 1.1 
88 Vgl. Anhang 19 für eine Auflistung der EU-27 Staaten 
89 Vgl. EuroStat (2007), http://epp.eurostat.ec.europa.eu  
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Der hohe Anteil gilt dabei sowohl für die Menge wie auch für den Wert der transportierten 
Agrarprodukte und unterstreicht die Dominanz des Schiffverkehrs im interregionalen 
Austausch. Allerdings lassen sich in allen Betrachtungsdimensionen Rückgänge 
beobachten, die sich im Export der Region wesentlich deutlicher manifestieren als im 
Import. 
Würde das relative Wachstum der einzelnen Lebensmitteltransportströme in Tabelle 13 
ausschließlich interregional interpretiert werden, so läge der durchschnittliche 
Gesamtzuwachs im europäischen Export bei 44% (anstatt 65% wie in der Tabelle). 
Vergleicht man nun die für den Ausgangspunkt Europa klassischen Seetransport-
Zielregionen mit diesem Gesamtwachstum, so zeigt sich, dass der interregionale Export 
der Region Europa in die Regionen Süd- und Zentralamerika, Afrika und Asien (inkl. 
Naher Osten) deutlich unterdurchschnittliche Wachstumsraten aufweist und der Export 
nach Nordamerika mit 48% nur knapp überdurchschnittlich gewachsen ist. Diese 
Beobachtung unterstreicht dabei auch den relativen Bedeutungsrückgang des Exportes auf 
dem Seeweg für die EU-27-Region. 
Der interregionale Transport auf der Straße nimmt sowohl bei den eingehenden als auch 
ausgehenden Strömen den zweiten Platz ein, hat aber im Export einen deutlich höheren 
Stellenwert als im Import gepaart mit einem höheren Bedeutungswachstum von 1999 auf 
2005. Die Zuwachsraten bei der mengenmäßigen Betrachtung sind im interregionalen 
Straßenverkehr am höchsten, allerdings wurden sowohl im Import als auch im Export auf 
der Straße 2005 tendenziell durchschnittlich preiswertere Produkte transportiert als noch 
1999 (Wert/Menge-Relation ergibt sowohl im Export als auch im Import eine Veränderung 
von 1,5 auf 1,3). 
Mengenmäßig mit dem Transport auf der Straße beinahe gleichbedeutend im Import, aber 
wesentlich unbedeutender im Export ist der Transport von Agrarprodukten mit der Bahn, 
der ebenfalls von 1999 auf 2005 in beiden Betrachtungsdimensionen Zugewinne 
verzeichnen konnte. Auffallend bei diesem Verkehrszweig ist, dass die transportierten 
Agrarprodukte im Vergleich zu anderen Verkehrszweigen durchschnittlich einen generell 
sehr geringen Wert aufweisen und sich diese Tendenz von 1999-2005 noch verstärkte. 
(nach Wert/Mengen Relation). Ein Grund hierfür ist vor allem die Tatsache, dass sich der 
Bahntransport im Lebensmitteltransport vorwiegend für unempfindlichere Schüttgut-
transporte anbietet, deren Produktwert im Vergleich zumeist relativ niedrig ist. 
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Interessant erscheint in diesem Zusammenhang die Tatsache, dass sich einhergehend mit 
den in den Bereichen Straße/Bahn zu beobachtenden wertmäßigen relativen Bedeutungs-
zugewinnen im Export auch der Lebensmitteltransportstrom von Europa in die GUS 
beträchtlich erhöht hat. Dieser stellt mit einem Wachstum von 111% zwischen 2000 und 
2005 (vgl. Tabelle 13) den am stärksten wachsenden Transportstrom der europäischen 
Region dar. 
Das Flugzeug nimmt im interregionalen Transport von Agrarprodukten der EU-Region 
mengenmäßig einen verschwindend kleinen Anteil ein. Allerdings ist die wertmäßige 
Bedeutung in relativen Anteilen um das 10fache (!) höher, d.h. es wird auch im Bereich der 
Agrarprodukte der Flugtransport größtenteils nur für hochpreisige Produkte gewählt, die 
die hohen Transportkosten auch wirtschaftlich rechtfertigen. Im Vergleich zu 1999 sind 
zwar auch beim Flugtransport durchwegs Zuwachsraten zu beobachten, diese sind jedoch 
sowohl mengen- als auch wertmäßig sehr gering. 
3.4 Zusammenfassung der ersten Erkenntnisse 
Eine abschließende Zusammenfassung der in Kapitel 3 durchgeführten Auswertungen soll 
nochmals die wichtigsten Informationen dieses Abschnittes in übersichtlicher Form 
darstellen sowie eine Verknüpfung der gewonnenen Erkenntnisse durchführen. Dabei 
gelten die in den einzelnen Unterkapiteln getroffenen Anmerkungen und Hinweise.  
3.4.1 Allgemeine Erkenntnisse 
? Der gesamte globale grenzüberschreitende (intra- und interregionale) Lebensmittel-
transport verzeichnete zwischen 1990 und 2005 ein mengenmäßiges Wachstum von 
88% und ist damit knapp dreimal so stark gewachsen wie die weltweite Produktion 
(+31%) im gleichen Zeitraum. 
? Die mengenmäßig mit Abstand bedeutendsten Lebensmittelgruppen sind Getreide, 
Zucker und in den letzten Jahren auch verstärkt Ölfrüchte. Diese drei 
Lebensmittelgruppen waren mengenmäßig 1990 für ca. 73% und 2005 für ca. 71% 
der gesamten grenzüberschreitenden (intra- und interregionalen) Lebensmittel-
transporte verantwortlich. 
? Zwischen 1990 und 2005 wurden in allen Lebensmittelproduktgruppen Zuwächse 
erreicht, insbesondere konnten hier vor allem Gemüse (+167%), Ölfrüchte (+162%) 
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und Obst (+116%) in den letzten Jahren im gesamten grenzüberschreitenden (intra- 
und interregionalen) Lebensmitteltransport an Bedeutung gewinnen. Aufgrund 
dieser überdurchschnittlich hohen Zugewinne reduzierte sich in diesem Zeitraum 
die relative Bedeutung von Getreide, das dadurch nicht länger als Indikator in 
Bezug auf die Entwicklung des weltweiten Agrarhandels gesehen werden kann.90 
? Verarbeitete Lebensmittel verzeichneten zwischen 1990 und 2005 im gesamten 
grenzüberschreitenden (intra- und interregionalen) Transport mengenmäßig größere 
Zuwachsraten als unverarbeitete. Der Grad der Verarbeitung vor Transportantritt 
hängt dabei stark von der transportierten Lebensmittelgruppe ab. So werden etwa 
die Produkte in der Lebensmittelgruppe „Zucker“ beinahe ausschließlich vor dem 
grenzüberschreitenden Transport verarbeitet, während Produktgruppen wie 
„Getreide“ oder „Hülsenfrüchte“ zu einem Großteil unverarbeitet über die 
Landesgrenzen hinaus transportiert werden. 
? Intraregionale Ströme sind im grenzüberschreitenden Lebensmittelaustausch mit 
60% gemessen am Wert (2005) wesentlich bedeutender als jene zwischen den 
einzelnen Regionen (interregional). Weltweit finden die drei größten 
Lebensmittelströme intraregional in den Regionen Europa, Asien und Nordamerika 
statt. 
? Bei den interregionalen Lebensmitteltransportströmen ist der wertmäßig wichtigste 
jener zwischen Nordamerika und Asien, allerdings mit der unter den größten 
Strömen geringsten Zuwachsrate von 2000 bis 2005. Auf den Plätzen 2 und 3 
folgen der Strom von Süd-/Zentralamerika nach Europa und der Strom von Asien 
nach Europa. Das größte Wachstum unter den sieben bedeutendsten interregionalen 
Lebensmittelströmen verzeichnete jedoch der Lebensmittelstrom von Süd-/Zentral-
amerika nach Asien. 
? Am Beispiel der Region EU-27 zeigte sich die enorme Bedeutung des Seeweges im 
interregionalen wert- und mengenmäßigen Lebensmittelaustausch. Während der 
Seeweg allerdings von 1999 bis 2005 relativ gesehen sowohl wert- und 
mengenmäßig an Bedeutung verlor, kam es beim interregionalen Bahn- und 
Straßentransport der EU-27 wert-, aber vor allem mengenmäßig zu nicht 
unerheblichen Bedeutungszugewinnen. Der interregionale mengenmäßige 
                                                 
90 Vgl. Gehlhar/Coyle (2001), S. 4 
 45 
Lebensmittelaustausch mit dem Flugzeug hat im Falle der EU-27-Region einen 
verschwindend kleinen Anteil, der allerdings wertmäßig um das 10fache höher ist 
und damit bestätigt, dass auch im Agrar- bzw. Lebensmittelbereich fast 
ausschließlich sehr hochpreisige Produkte per Luftfracht transportiert werden.  
3.4.2 Detailerkenntnisse zu den einzelnen Regionen 
Europa: Die Staaten Europas verzeichneten von 1993 auf 2005 mengenmäßig ein 
unterdurchschnittliches Wachstum sowohl im eingehenden als auch im ausgehenden 
gesamten (intra- und interregionalen) grenzüberschreitenden Lebensmitteltransport 
(Import: +46,3%, Export: +45,2%). Im Jahr 2005 waren sie nach wie vor nach Menge die 
größten Lebensmittelexporteure (intra- und interregional gesamt), allerdings mit fallender 
Tendenz (Anteilsverringerung von 31,3% auf 28,3%). Beim Lebensmittelimport wurden 
sie von den Staaten Asiens auf Platz 2 verdrängt (Anteil: 31,4%). Die Staaten der EU-25 
waren mit jeweils mehr als 90% die wichtigsten Import- und Exportstaaten der Region. Ein 
gleich bleibender, durchschnittlicher Anteil an Lebensmitteln wurde vor dem grenzüber-
schreitenden Transport (intra- und interregional gesamt) verarbeitet. Für die Staaten 
Europas sind im Lebensmittelexport mehrere Lebensmittelgruppen von zentraler 
Bedeutung, vor allem Getreide, Zucker, Ölfrüchte, Obst, Milch & Eier. Aber auch 
umgekehrt haben die europäischen Staaten einen großen Anteil an den exportierten 
Lebensmitteln zahlreicher Lebensmittelgruppen. Dies lässt sich u.a. vor allem durch den 
hohen Anteil an intraregionalen Exportbeziehungen innerhalb der europäischen Region 
von wertmäßig 81% (2005) erklären. Auch bei den Importen weist die europäische Region 
einen intraregionalen Anteil von wertmäßig 77% auf. Interregional bezieht die Region den 
größten wertmäßigen Anteil aus Süd- und Zentralamerika und exportiert vor allem nach 
Nordamerika. 
Asien (inkl. Naher Osten): Die Staaten Asiens weisen im Zeitraum 1993-2005 ein 
lediglich durchschnittliches mengenmäßiges Exportwachstum im gesamten (intra- und 
interregionalen) grenzüberschreitenden Lebensmitteltransport auf (+58,5%). 
Demgegenüber jedoch steht mit +98,4% ein stark überdurchschnittliches Importwachstum, 
mit dem sie die Staaten Europas mengenmäßig als größte Importeure (intra- und 
interregional gesamt) ablösten und einen relativen globalen Anteil von 36% aufweisen. 
Diese Entwicklung hatte eine drastische Verschlechterung der mengenmäßigen 
Lebensmittelhandelsbilanz (intra- und interregional gesamt) zur Folge, was durch den im 
Vergleich größten Import-Überschuss zum Ausdruck kommt. Als mengenmäßig größte 
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Lebensmittelimporteure (wiederum intra- und interregional gesamt) gelten im Jahr 2005 
China und Japan, als größte Exporteure Malaysia, Indonesien und Thailand. Mit einem 
Anteil von knapp 37% sind Ölfrüchte mengenmäßig die mit Abstand am häufigsten (intra- 
und interregional gesamt) exportierten Produkte der asiatischen Staaten. Zucker und 
Getreide stellen mengenmäßig weitere wichtige Exportgüter dar. Für die Region Asien 
(exkl. Naher Osten) gilt weiters, dass 56% der wertmäßigen Lebensmittelexporte und 49% 
der Importe 2005 intraregional, also innerhalb der Region erfolgten. Interregional 
wiederum bestehen die wertmäßig größten Lebensmittelaustauschbeziehungen im Export 
mit den Regionen Europa und Nordamerika und im Import vor allem mit der Region 
Nordamerika. 
Nordamerika: Die nordamerikanischen Staaten verzeichneten von 1993 auf 2005 mit 
22,9% mengenmäßig weltweit das geringste durchschnittliche Wachstum im (intra- und 
interregionalen gesamten) Lebensmittelexport und wurden von den Staaten Süd- und 
Zentralamerikas als drittgrößte Lebensmittelexporteure abgelöst. In diesem 
Zusammenhang scheint vor allem die große Bedeutung der Gruppe „Getreide“ für die 
Staaten Nordamerikas relevant, die im gesamten weltweiten grenzüberschreitenden (intra- 
und interregionalen) Lebensmittelaustausch stark an Bedeutung verloren hat. Die gesamten 
Lebensmittelimporte sind hingegen überdurchschnittlich stark angewachsen (+66,8%). Die 
USA sind mit knapp 73% sowie 58% sowohl der Hauptexporteur als auch der 
Hauptimporteur der Region. Die Staaten Nordamerikas sind mengenmäßige 
Nettoexporteure - wobei sich die Differenz von Export und Import verringert hat (intra- 
und interregional gesamt) - und exportierten 2005 im Vergleich zu den Staaten anderer 
Regionen den geringsten Anteil an verarbeiteten Lebensmitteln (27,8%). Dieser geringe 
Anteil lässt sich u.a. auf die Dominanz der Produktgruppe „Getreide“ zurückführen, 
welche grundsätzlich zu einem sehr hohen Anteil unverarbeitet exportiert wird. In der 
Region Nordamerika erfolgen 2005 jeweils in etwa 47% der Lebensmittelexporte und 
-importe intraregional (gemessen am Wert). Im interregionalen wertmäßigen Export ist die 
Region Asien der Haupthandelspartner Nordamerikas, im Import die Regionen Asien und 
Europa. 
Süd- und Zentralamerika: Die süd- und zentralamerikanischen Staaten verzeichnen das 
weltweit mengenmäßig größte Exportwachstum (+135,6%) und überholten damit die 
Staaten Nordamerikas bei der Lebensmittelexportmenge (intra- und interregional gesamt). 
Hauptverantwortlich dafür ist vor allem Brasilien, das seine gesamten Exporte (intra- und 
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interregional) von 1993 auf 2005 insgesamt verfünffachen konnte und 2005 mit 50% 
Anteil der mengenmäßig mit Abstand größte Exporteur Süd- und Zentralamerikas war. 
Gleichzeitig zum enormen mengenmäßigen Exportwachstum wurde ein mengenmäßig nur 
unterdurchschnittliches (gesamtes intra- und interregionales) Importwachstum verzeichnet 
(+42,6%) und damit weisen die Staaten Süd- und Zentralamerikas auch die beste 
mengenmäßige Lebensmittelhandelsbilanz auf (intra- und interregional gesamt), d.h. im 
Lebensmittelbereich fließen wesentlich mehr Exporte als Importe. Das mengenmäßig 
gesamt (intra- und interregional) meist exportierte Gut der Staaten dieser Region ist 
Zucker. Etwa 49% des weltweit exportierten Zuckers stammten 2005 auch aus Staaten 
Süd- und Zentralamerikas. Ölfrüchte haben ebenfalls große Bedeutung im 
Lebensmittelexport dieser Staaten. In der Region Süd- und Zentralamerika wurden 
wertmäßig 2005 ca. 53% der Importe und lediglich 15% der Exporte intraregional 
abgewickelt. Im interregionalen wertmäßigen Export fließen die größten Ströme nach 
Europa. Der wichtigste interregionale Handelspartner in Bezug auf den Import ist die 
Region Nordamerika.  
GUS: Die Staaten der GUS konnten zwischen 1993 und 2005 das höchste relative 
mengenmäßige (gesamte intra- und interregionale) Exportwachstum erreichen (+114%). 
Der mengenmäßige Lebensmittelimport hingegen entwickelte sich in diesem Zeitraum im 
Gegensatz zu den Staaten aller anderen Regionen rückläufig (-15,4%). Russland ist dabei 
mit Anteilen von knapp drei Viertel bzw. ca. einem Drittel sowohl das bedeutendste 
Lebensmittelimport- als auch -exportland. Die mengenmäßig wichtigste Produktgruppe im 
gesamten intra- und interregionalen Lebensmittelexport der Staaten der GUS stellt mit 
einem Anteil von 57% Getreide dar. Insgesamt gesehen jedoch kommt den Staaten der 
GUS im gesamten weltweiten intra- und interregionalen Lebensmittelaustausch eine 
mengenmäßig nur geringe Bedeutung zu (Export-Anteil 2005: 3,5%, Import-Anteil 2005: 
6,1%). In der Region wurden 2005 im Lebensmittelexport ca. 33% und im 
Lebensmittelimport ca. 30% intraregional gehandelt. Interregional kommen Lebensmittel-
importe vor allem aus den Regionen Europa und Asien. Lebensmittelexporte gehen vor 
allem nach Europa. 
Afrika: Bedingt durch das unterdurchschnittliche Wachstum (+40,1%) in den ausgehenden 
und einem überdurchschnittlichen Wachstum (+74,9%) bei den eingehenden gesamten 
intra- und interregionalen mengenmäßigen Lebensmitteltransporten verdoppelte sich die 
mengenmäßig negative Handelsbilanz der afrikanischen Staaten seit 1993 
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(Hilfslieferungen wurden dabei nicht berücksichtigt). Haben die Staaten einen Anteil von 
3,7% bei den (gesamten intra- und interregionalen) mengenmäßigen Exporten so haben sie 
bei den Lebensmittelimporten mit 9,9% einen beinahe gleich hohen Anteil wie 
Nordamerika. Südafrika weist dabei mit etwa einem Drittel die meisten Exporte auf, 
während Ägypten mit etwa einem Sechstel den Hauptanteil der Importe bezieht (bezogen 
auf den gesamten intra- und interregionalen Lebensmittelaustausch). Zucker - die 
mengenmäßig wichtigste Produktgruppe der afrikanischen Staaten im intra- und 
interregionalen Export - wird grundsätzlich fast zur Gänze vor dem grenzüberschreitenden 
Transportantritt verarbeitet und führt u.a. dazu, dass die Staaten Afrikas einen der höchsten 
Anteile an verarbeiteten Lebensmitteln im (gesamten inter- und intraregionalen) Export 
aufweisen. Die Region Afrika handelt im wertmäßigen Lebensmittelaustausch sowohl im 
Export als auch im Import lediglich ca. 18% intraregional, während im interregionalen 
Lebensmittelaustausch Europa sowohl die wertmäßig wichtigste Import- als auch 
Exportregion Afrikas darstellt. 
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4 EINFLUSSFAKTOREN IM GRENZÜBERSCHREITENDEN 
LEBENSMITTELTRANSPORT 
Die aufgezeigten Entwicklungen im grenzüberschreitenden Lebensmitteltransport in den 
vergangenen Jahren haben einen Einblick in die Struktur der globalen 
Lebensmittelaustauschbeziehungen vermittelt und Veränderungen veranschaulicht. Da 
Verkehr und Transport immer als abgeleitete Nachfrage zu sehen sind, basieren die 
Einflussfaktoren der gemachten Beobachtungen auf einer Kombination von wirtschafts- 
und handelspolitischen Einzelentscheidungen bzw. Entwicklungen auf globaler aber auch 
einzelstaatlicher bzw. regionaler Ebene, deren Komplexität sich auf der aggregierten Basis 
des gesamten Lebensmittelaustausches durch die Vielzahl der einzelnen Lebensmittel-
produkte und Lebensmittelgruppen zudem noch verstärkt. Aufgrund dessen würde eine 
abschließende wissenschaftliche Analyse der Auswirkungen dieser komplexen 
Kombination aller Einflussfaktoren, die zu den oben zusammengefassten Entwicklungen 
führten, über den Rahmen dieser Arbeit weit hinausreichen. Dennoch sollen hier einige 
wichtige Bereiche herausgearbeitet werden, die wesentlichen Einfluss auf die 
durchgängigen Wachstumsraten im grenzüberschreitenden Lebensmitteltransport sowie die 
aufgezeigten Entwicklungen haben. Neben den außenhandelstheoretischen Determinanten 
werden vor allem auch die technischen Innovationen und Infrastrukturentwicklungen 
sowie die rechtlichen Rahmenbedingungen im Austausch von Lebensmitteln besprochen.  
4.1 Außenhandelstheoretische Determinanten 
Die wichtigsten Einflussfaktoren, die für das Wachstum im globalen Warenaustausch 
zumeist herangezogen werden, sind traditionellerweise vor allem die Entwicklung des 
Einkommens91 sowie auch die Faktoren der Marktliberalisierung bzw. der Handels-
hemmnisse und der fallenden Transportkosten.92 Für die Entwicklungen im weltweiten 
Agrarhandel und damit auch indirekt für den Bereich der grenzüberschreitenden 
Lebensmitteltransporte werden ebenfalls diese Determinanten als Haupteinflussfaktoren93 
genannt, die im Folgenden kurz besprochen werden.  
                                                 
91 Vgl. Irwin (2002) 
92 Vgl. Krugman (1995) 
93 Vgl. Coyle, et al. (1998)  
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4.1.1 Einkommenswachstum und Konsumveränderung 
Wie im gesamten weltweiten Warenaustausch wurde auch für den Bereich der Agrar-
produkte in Studien herausgefunden, dass der Einkommensfaktor und seine Auswirkungen 
auf den Lebensmittelkonsum und -außenhandel jener Faktor mit der größten Erklärungs-
kraft ist.94 Beachtet man das stetig steigende Einkommenswachstum ab der zweiten Hälfte 
des 20. Jahrhunderts, ist auch der Anstieg des in Kapitel 3 durchgängig beobachteten 
Wachstums im weltweiten Lebensmittelhandel eine logische Folge. Allerdings fungiert die 
geringe Einkommenselastizität95 der Nachfrage für den Großteil der Agrar- bzw. 
Lebensmittelprodukte96 als Dämpfer und verhindert damit eine dynamischere Entwicklung. 
Dies steht im starken Gegensatz zu Industriegütern und Dienstleistungen, was gleichzeitig 
wiederum eine zentrale Erklärung für die in Kapitel 1.1 aufgezeigte eher moderate 
Entwicklung des Agrarhandels im Vergleich zum gesamten Warenhandel darstellt.97 
Vor allem die Änderungen im Lebensmittelkonsum eines Landes haben neben den 
Auswirkungen auf die lokale Lebensmittelproduktion und -industrie bedingt durch die 
zunehmenden wirtschaftlichen Verflechtungen auch Auswirkungen auf die Produktion 
sowie die Struktur und Zusammensetzung des Lebensmittelaußenhandels bzw. des 
grenzüberschreitenden Transportes (Lebensmittelgruppen, verarbeitete bzw. 
unverarbeitete) anderer Staaten.98 Wie Schmidlhuber99 erklärte, lassen sich dabei 
Lebensmittelkonsumveränderungen basierend auf dem Einkommenswachstum in zwei 
Schritte gliedern. Auf niedrigem Einkommenslevel erfolgt zunächst mit einer 
Einkommenssteigerung eine Erhöhung der Energiezufuhr hauptsächlich durch preiswerte 
Lebensmittel pflanzlichen Ursprungs. Im nächsten Schritt treten so genannte 
Substitutionseffekte ein, die einen Wechsel von kohlenhydratreichen 
Grundnahrungsmitteln wie Getreide, Wurzeln und Knollen hin zu Lebensmitteln tierischen 
Ursprungs, zu pflanzlichen Ölen und Zucker bewirken. Schritt eins ist dabei in den 
Industrieländern längst abgeschlossen und auch einige Schwellenländer befinden sich 
bereits in der zweiten Phase, während viele Entwicklungsländer erst am Beginn der ersten 
Phase stehen. Und damit hat auch Getreide bereits seit geraumer Zeit seinen Stellenwert als 
                                                 
94 Vgl. z.B. Coyle et al. (2001) 
95 d.h. der Anteil des Einkommens, der für Lebensmittel ausgegeben wird, sinkt mit steigendem Einkommen. 
(engelsche Gesetz) 
96 Vgl. Regmi et al. (2001), S. 21 
97 Vgl. Serrano/Penilla (2004), S. 11 
98 Vgl. Gehlhar/Coyle (2001), S. 4 
99 Vgl. Schidlhuber (2003), S. 12 
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Indikator für den gesamten grenzüberschreitenden Lebensmittelaustausch verloren.100 Die 
folgende Grafik soll die Unterschiede am Beispiel ausgewählter Länder verdeutlichen. 
Einkommensniveau und Zusammensetzung der Ernährung
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Abbildung 12: Einkommensniveau und Zusammensetzung der Ernährung101 
In diesem Zusammenhang hat auch die weltweit stetig zunehmende Urbanisierung einen 
wesentlichen Einfluss auf das Lebensmittelkonsumverhalten. Mit zunehmender 
Verstädterung und höherem verfügbarem Einkommen der Einwohner in der Stadt, steigt 
auch die Nachfrage nach Fleisch, Gartenbauprodukten wie Obst und Gemüse und 
verarbeiteten Produkten.102 Mit steigendem Einkommen wird oft auch die Präferenz für 
ausländische Marken oder Produkte beobachtet103 bzw. werden verstärkt Produkte 
nachgefragt, die aufgrund der klimatischen Bedingungen nur in bestimmten Regionen der 
Welt angebaut werden (z.B. exotische Früchte). So wird etwa der Bananenimport eines 
Landes oft als einer der ersten Wohlstandsindikatoren einer aufstrebenden Volkswirtschaft 
wie etwa Russland interpretiert,104 das seinen Bananenimport zwischen 2000 und 2004 
mengenmäßig um 70% gesteigert hat.105 
Diese genannten Einflüsse des steigenden Einkommens entsprechen auch den analysierten 
Entwicklungen in Kapitel 3, die im Beobachtungszeitraum die höchsten Zuwachsraten im 
grenzüberschreitenden Lebensmitteltransport bei Gemüse, Ölfrüchten, Obst und Fleisch 
sowie einen relativ starken Bedeutungsverlust bei Produkten wie Wurzeln & Knollen und 
                                                 
100 Vgl. Gehlhar/Coyle (2001), S. 4 
101 Vgl. Gehlhar/Coyle (2001), S. 7 
102 Vgl. Regmi (2001), S. iii 
103 Vgl. Gehlhar/Coyle (2001), S. 10 
104 Vgl. MPC (2006), S. 49 
105 Vgl. FAO (2007E), www.fao.org 
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Getreide (vgl. Abbildung 5) aufzeigten. Die Veränderungen scheinen dabei vor allem die 
USA negativ betroffen zu haben, die traditionellerweise einen sehr hohen Anteil an so 
genannten Schüttgütern wie Getreide exportieren.106 Ebenfalls wurden höhere 
Zuwachsraten bei verarbeiteten als bei unverarbeiteten Lebensmitteln (vgl. Abbildung 7) 
festgestellt.  
Allerdings ist die Verbindung zwischen Änderungen in der Lebensmittelkonsumation und 
den strukturellen Veränderungen im Agrar- bzw. Lebensmittelhandel eine weitaus 
komplexere, die nicht nur auf dem Einkommenswachstum und der Änderungen in der 
Lebensmittelkonsumation beruht. Während z.B. der Zusammenhang zwischen der 
Einkommenssteigerung und der Erhöhung des Fleischkonsums relativ transparent ist, ist 
die Verbindung zwischen dem Einkommenswachstum und dem Fleischaußenhandel nicht 
eindeutig und so werden Regionen mit einem hohen Wachstum im Fleischkonsum nicht 
zwingend auch unmittelbar zu größeren Fleischimporteuren. Hier spielt auch die lokale 
Produktion eine wesentliche Rolle sowie die Ausgestaltung und Entwicklung der lokalen 
Produktionsfaktoren. Der Anstieg bei den Importen hängt dann auch von der 
Konkurrenzfähigkeit der lokalen Produzenten ab. Ein anderes Beispiel anhand von Japan, 
Taiwan und Südkorea zeigt wiederum, dass entsprechend den vorherigen Ausführungen 
mit steigendem Einkommen der Reiskonsum in diesen Ländern gefallen ist. Aufgrund von 
Importbeschränkungen waren diese Länder allerdings keine bedeutenden Reisimporteure 
und damit die Auswirkungen auf den globalen Reishandel kaum bemerkbar. Allerdings 
war der Einfluss auf den globalen Lebensmittelhandel vor allem durch die erhöhte 
Nachfrage nach Fleisch, Milchprodukten oder verarbeiteten Lebensmittelprodukten zu 
beobachten.107 
Darüber hinaus wird der grenzüberschreitende Lebensmittelaustausch auch durch Faktoren 
wie Handelsbarrieren, Wechselkursschwankungen und die Hinentwicklung zu verstärkten 
innergewerblichen Austauschbeziehungen sowie den Transportkosten beeinflusst. 
4.1.2 Handelsbarrieren, Wechselkursschwankungen und innergewerblicher Handel 
Für den enormen Anstieg im gesamten Welthandel und damit auch im 
grenzüberschreitenden Transport wird u.a. der in zahlreichen WTO-Runden ausverhandelte 
starke Rückgang tarifärer und die beinahe vollständige Abschaffung nicht-tarifärer 
                                                 
106 Vgl. Gehlhar/Coyle (2001), S. 4 
107 Vgl. Gehlhar/Coyle (2001), S. 4ff. 
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Handelshemmnisse bei nicht-landwirtschaftlichen Produkten verantwortlich gemacht.108 
Allerdings war der Agrarbereich bis 1995 größtenteils aus den Verhandlungen 
ausgeschlossen und ist auch heute noch einer der höchst geschützten und verzerrten 
Bereiche im weltweiten Warenaustausch109, was wiederum den im Vergleich zum 
gesamten Welthandel moderaten Zuwachs mit erklärt. Produktgruppenspezifische 
Politiken von einzelnen Staaten bzw. Regionen können natürlich die Zusammensetzung 
des internationalen Lebensmittelaustausches beeinflussen, während die Reduktion von 
Handelsbarrieren zwar zu einer generellen Steigerung des grenzüberschreitenden 
Lebensmitteltransportes führt, aber kaum die Strukturzusammensetzung der 
ausgetauschten Lebensmittelprodukte beeinflusst.110  
In diesem Zusammenhang ist auch zu erwähnen, dass regionale Abkommen wie jene der 
EU oder der NAFTA in Nordamerika durch die in ihrem Gebiet fast vollständig 
abgebauten Handelsbarrieren zu einem weiteren Anstieg im grenzüberschreitenden 
Austausch bei Lebensmitteln innerhalb der Mitgliedsstaaten geführt haben. Damit ist der 
Austausch sowohl bei verarbeiteten als auch bei unverarbeiteten Agrar- bzw. 
Lebensmittelprodukten heute wesentlich regionalisierter als noch vor einigen Jahrzehnten. 
(vgl. dazu vor allem auch den sehr hohen Anteil an intraregionalen Austauschbeziehungen 
in der Region Europa in Abbildung 9 und Abbildung 10). Dabei basiert bei verarbeiteten 
Agrar- bzw. Lebensmittelprodukten der zunehmende Regionalismus vor allem auf der 
wachsenden Öffnung und den multilateralen Austauschbeziehungen, während für 
unverarbeitete Produkte (Getreide, Ölfrüchte und textile Fasern) vor allem der starke 
Einfluss von nationalen und handelspolitischen Maßnahmen nachgewiesen wurde.111 
In Bezug auf den Wechselkurs, wurde herausgefunden, dass Wechselkursstabilität eine 
solide wirtschaftliche Basis für den grenzüberschreitenden Austausch darstellt und die 
Instabilität desselben negative Auswirkungen auf das Handelswachstum hat.112 Dabei ließ 
sich feststellen, dass der Handel mit landwirtschaftlichen Produkten noch sensibler auf 
Wechselkursinstabilitäten reagiert.113 
Aufgrund der zunehmenden Globalisierung hat sich auch die Handelsstruktur insgesamt 
von einem Austausch zwischen Ländern unterschiedlicher Produktspezialisierungen hin zu 
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einem vermehrt innergewerblichen Austausch zwischen Ländern mit ähnlichen 
Spezialisierungen entwickelt114. Viele Länder sind zunehmend auf einzelne Produktteile 
bzw. -prozesse anstatt auf ein Produkt in seiner Gesamtheit spezialisiert, was wiederum 
den vertikalen Handel basierend auf Ausgliederung und zum Teil geografisch weit von 
einander entfernt liegenden Produktionsprozessschritten fördert. Auch bei Agrar- bzw. 
Lebensmittelprodukten geht der Trend in diese Richtung, was bedeutet, dass 
zwischenverarbeitete Lebensmittelprodukte so oft mehrmals die Landesgrenzen 
überqueren und damit auch den grenzüberschreitenden Austausch und Transport 
erhöhen,115 wenngleich diese Entwicklung die Agrar- bzw. Lebensmittelindustrie weniger 
stark betrifft als komplexe Prozesse in der Fertigungsindustrie (z.B. in der 
Automobilindustrie).116 
4.1.3 Transportkosten 
Als weiterer wichtiger Einflussfaktor um das gestiegene Handelsaufkommen und damit 
den Anstieg des grenzüberschreitenden Transports zu erklären, werden oft fallende 
Transportkosten genannt.117 Transportkosten stellen eine Art natürliche Barriere dar, die 
tarifären Handelshemmnissen gleichkommen bzw. mittlerweile bereits in vielen Fällen ein 
größeres Handelshemmnis als Zölle darstellen. Eine Reduzierung dieser Kosten hätte 
damit einen Effekt auf den grenzüberschreitenden Austausch ähnlich der Beseitigung bzw. 
Reduzierung von Zöllen. Ein wesentlicher unveränderbarer Transportkostenfaktor ist dabei 
aber die physische Distanz zwischen den Handelspartnern, die (neben der Bildung von 
Freihandelszonen von benachbarten Staaten) auch die Tatsache miterklärt, dass die 
Intensität der internationalen Austauschbeziehungen um so geringer ist, je größer die 
Entfernung zwischen den Handelspartnern ist und daher auch der intraregionale Handel 
den interregionalen dominiert.118 
Grundsätzlich variieren die Transportkosten bei den unterschiedlichen Lebensmitteln. So 
fallen im Lebensmitteltransport höhere Transportkosten generell bei 
Lebensmittelprodukten an, die verderblich sind und nicht als Schüttgut transportiert 
werden. Von einem Sinken der allgemeinen Transportkosten würden somit grundsätzlich 
diese Lebensmittelproduktgruppen profitieren, was wiederum die Zusammensetzung des 
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grenzüberschreitenden Lebensmittelaustausches beeinflusst. Weiters waren technologische 
Innovationen im Bereich der verderblichen Produkte bedeutender als im Bereich der 
Schüttgüter. Die Problematik bei der Messung der Transporteffekte auf den 
grenzüberschreitenden Austausch ist allerdings, dass technologische Innovationen sich 
nicht einfach nur in den Veränderungen der Frachtkosten niederschlagen. Es wurde 
herausgefunden, dass technologische Änderungen im Transport nicht notwendigerweise zu 
niedrigeren Frachttarifen führen, sondern vor allem auch zu besserem bzw. schnellerem 
Service.119 
Da neue Technologien die Transportzeiten, die einen wesentlichen Teil der involvierten 
Gesamtkosten darstellen, wesentlich verkürzten, sind vor allem die Erkenntnisse 
Hummels120 interessant, der gezeigt hat, dass die Kosten eines zusätzlichen Transporttages 
bei ungefähr 0,3% der involvierten Gesamttransportkosten liegen, was wiederum 
impliziert, dass bedingt durch die kürzere Transportzeit, die Kosten schneller gefallen sind 
als bei einer ausschließlichen Betrachtung der Frachttarife.  
Speziell Agrar- bzw. Lebensmittelprodukte scheinen aber in geringerem Ausmaß von der 
Reduktion in den Transportkosten profitiert zu haben.121 Hummels hat im Gegensatz zu 
Industriegütern eine lediglich leichte Reduktion in Transportzeit und -kosten für Agrar- 
bzw. Lebensmittelprodukte herausgefunden.122 Trotz dieser begrenzten Reduktion auf 
einem aggregierten Level der Agrarprodukte konnten aber vor allem Verbesserungen der 
Haltbarkeit der Produkte, wie beispielsweise Kühlung oder Schutzüberzüge für Früchte das 
grenzüberschreitende Transportwachstum von verderblichen bzw. verarbeiteten Produkten 
vorantreiben.123 
4.2 Technische Innovationen 
Laufende Entwicklungen und Innovationen im Transport- und Kommunikationsbereich 
spielen ebenfalls eine wichtige Rolle. Ein zentrales Unterscheidungsmerkmal der meisten 
Lebensmittelprodukte ist ihre Verderblichkeit, die, um die Qualität sicherzustellen 
einerseits einer Kühlung sowie eines schnellen Transportes zum Kunden bedarf. War es 
vor wenigen Jahrzehnten noch unerschwinglich oder einfach gar nicht möglich, leicht 
verderbliche Lebensmittel in qualitativ einwandfreiem Zustand über die Landes- oder 
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Regionsgrenzen hinaus anzubieten, haben die Anwendung von modernen Technologien 
und laufenden Investitionen in die Transportinfrastruktur den Handel mit hochwertigen 
Lebensmitteln in den vergangenen Jahren erleichtert. Im Folgenden werden einige dieser 
Entwicklungen näher diskutiert. 
Die Verwendung von leicht handhab- und transportierbaren Containern führte zu einer 
bedeutenden Veränderung des weltweiten Schiffsverkehrs. Aufgrund ihrer vereinheit-
lichten Größe und Form sind sie einfach und rasch zu verladen und auf unterschiedlichen 
Verkehrsträgern verwendbar. Die beiden gängigsten ISO-genormten Container haben bei 
Außenmaßen von ca. 2,5m Breite, ca. 2,6m Höhe und ca. 6,1m (20 Fuß Container) bzw. 
ca. 12,2m (40 Fuß Container) Länge ein höchst zulässiges maximales Bruttogewicht von 
ca. 20 bzw. 30 Tonnen. Diese Standardisierung begünstigt vor allem den so genannten 
intermodalen Verkehr, also den Verkehr der durch mehrere Verkehrsträger durchgeführt 
wird und der versucht, die Systemvorteile der einzelnen Verkehrsträger miteinander zu 
verbinden, indem vor allem Umschlagszeiten wesentlich reduziert werden. 124  
Die Entwicklung von speziellen Kühlcontainern mit eigenem Kühlaggregat (Reefer) in den 
1960er Jahren leitete zudem einen wesentlichen Aufschwung im Transport von gekühlten 
und gefrorenen Lebensmitteln ein. Sie haben identische Außenmaße wie herkömmliche 
Container und sind somit im Transport genauso einfach einzusetzen. Zur aktiven Kühlung 
benötigen sie eine Kühleinheit, welche mit Strom betrieben wird, weshalb sie neben dem 
Schiffs- auch im Bahn- und Straßenverkehr einsetzbar sind.125  
Mit Beginn des Container-Zeitalters im Schiffsverkehr entstanden neue Herausforderungen 
in Bezug auf die Größe, Stabilität, Sicherheit, Wendigkeit und Geschwindigkeit der 
Transportschiffe. Um im globalen Wettbewerb bestehen zu können, mussten diese nach 
und nach an Größe zunehmen, damit höhere Transportkapazitäten und somit geringere 
Transportkosten realisierbar wurden. Dies hatte jedoch unter Beibehaltung der Stabilität 
und somit der Sicherheit zu erfolgen, weshalb der Einsatz neuartiger Komponenten im 
Aufbau und der Materialstruktur der Schiffe unerlässlich wurden. Der Einbau von 
Bugstrahlrudern erweiterte außerdem die Manövrierfähigkeit der Ozeanriesen, was vor 
allem im Hafengebiet eine nicht unerhebliche Verbesserung darstellt. Des weiteren wurde 
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und wird weiterhin an der Erhöhung der Antriebskraft entwickelt, um die globalen 
Distanzen in kürzeren Zeitabschnitten bewältigen zu können.126 
Die spezielle Technologie der kontrollierten Atmosphäre (CA - controlled atmosphere) 
ermöglicht es, durch eine Veränderung der Atmosphäre im Transportraum, den 
Stoffwechsel der darin transportierten Lebensmittel (vor allem Obst) zu verlangsamen, 
dadurch den Verfärbungsprozess dieser zu verzögern und den Verderb und damit die 
Ausschussquoten zu reduzieren. Sie erlaubt zugleich für einige sehr verderbliche Güter den 
Umstieg von einem teuren Lufttransport zu einem günstigeren Transport auf dem 
Seeweg.127 (Vgl. auch 1.2 und 5.1.3) 
(Satelliten-)Kommunikationssysteme vor allem GPS (Global Positioning System) wurden 
nach und nach erschwinglicher und gestatten den Exporteuren eine bessere Überwachung 
ihrer Waren rund um die Welt, was die Qualitätskontrolle, das Verfolgen von Lieferungen 
und die Koordination entlang der Vermarktungskette von zeitkritischen Lebensmittel-
produkten betrifft.128 
Das ständig steigende Angebot der internationalen Seehäfen an Krankapazitäten, 
adäquaten Lagermöglichkeiten und direkten Anbindungen an das Straßen- und Bahnnetz 
sowie die Entwicklung von effizienter Inspektion, wie auch port-to-market 
Distributionssystemen, die vor allem dafür sorgen, dass frische Produkte, so schnell wie 
möglich im Regal des Lebensmittelhandels einlangen, sind im globalen Austausch von 
Lebensmitteln ebenfalls von zentraler Bedeutung. 
Weitere Techniken wie Verpackungsinnovationen, Schutzüberzüge für Früchte und 
Gemüse sowie auch biotechnische Entwicklungen, die die Schädigung bzw. den Verderb 
der Lebensmittelprodukte reduzieren, ermöglichen es, die Vermarktungsreichweite von 
verderblichen Produkten erheblich auszudehnen.129 
4.3 Ausbau der Verkehrsinfrastruktur 
Für den globalen Lebensmittelaustausch ist eine bestmögliche Verkehrsinfrastruktur von 
Bedeutung. Schiffshäfen benötigen Eisenbahnanbindungen bzw. Autobahnzubringer, um 
einen reibungslosen Weitertransport der Container gewährleisten zu können. Gleiches gilt 
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für Flughäfen, wo zwar mengenmäßig weniger Lebensmittelprodukte umgeschlagen 
werden, diese aber zumeist preislich höher angesiedelt sind und aufgrund ihrer kurzen 
Haltbarkeitsdauer rasch weitertransportiert werden müssen.  
In den vergangenen Jahrzehnten kam es durch den Ausbau von Straßen und Bahnen zu 
einer stetig zunehmenden Qualität und aktiven Verfügbarkeit der landseitigen 
Infrastruktur. Im Folgenden sollen einige konkrete Konzepte und Programme zum straßen- 
und bahnseitigen Ausbau der Verkehrsinfrastruktur erläutert werden, welche u.a. auch 
positive Auswirkungen auf die Entwicklung des globalen Lebensmittelaustausches haben. 
TAR - Trans-Asian Railway: Um dem Ziel einer durchgehenden 14.000 km langen 
Eisenbahnverbindung zwischen Singapur und Istanbul mit Anbindungsmöglichkeiten nach 
Europa und Afrika näher zu kommen, wurde in den 1960er Jahren von der UNESCAP 
(United Nations Economic and Social Commission for Asia and the Pacific) das Programm 
„Trans-Asian Railway“ initiiert. Mit der Umsetzung sollte der stark zunehmende 
Güterverkehr – und somit auch der Lebensmittelaustausch – zwischen den Staaten Asiens 
und Europas für die Zukunft bestmöglich gewährleistet werden. Das Programm sah 4 
geographische Korridore mit einer gesamten Streckenlänge von 80.900 km vor, die bereits 
– mit derzeit noch einigen Lücken – großteils realisiert wurden. Im konkreten sind 
folgende Staaten in die einzelnen Teilprojekte involviert:130 
Südkorridor (12,600 km): Kambodscha, Indonesien, Malaysia, Myanmar, 
Singapur, Thailand, Vietnam  
Nordkorridor (32,500 km): China, Korea, Mongolei, Russland 
Zentralasien/Kaukasus (13,200 km): Armenien, Aserbaidschan, Georgien, Kasachstan, 
Kirgisistan, Tadschikistan, Turkmenistan, Usbekistan 
Südasien/Iran/Türkei (22,600 km): Bangladesch, Indien, Iran, Pakistan, Sri Lanka, 
Türkei 
Die beteiligten Länder sind dadurch, was den globalen Lebensmittelhandel betrifft – im 
Gegensatz zu ihrer geographischen Distanz – wesentlich näher aneinander gerückt, was 
durch eine erhebliche Reduktion der Transportzeiten zum Ausdruck kommt. 
Asian Highway Project :Das Asian Highway Project ist ein 1959 von den Vereinten 
Nationen (UNESCAP) ins Leben gerufenes, 32 Staaten umfassendes Programm zur 
Erweiterung des asiatischen Fernstraßennetzes im Ausmaß von 141.000 km. Dadurch soll 
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eine optimale verkehrstechnische Anbindung des Kontinents an Europa gewährleistet 
werden. Während der ersten Projektphase in den 1960er Jahren konnten große Fortschritte 
erreicht werden, die jedoch 1975 eingedämmt wurden, als die finanzielle Förderung 
gestoppt wurde. In den 1980er und 1990er Jahren konnte das Projekt jedoch aufgrund 
regional- und ökonomiepolitischer Entscheidungen erfolgreich wieder aufgenommen 
werden und wurde 1992 zu einer der 3 Säulen des ALTID-Projektes (Asian Land 
Transport Infrastructure Development).131 
TRACECA – Die neue große Seidenstraße: Im Jahr 1993 wurde von der Europäischen 
Union das TRACECA-Programm132 gegründet. TRACECA steht dabei für TRAnsport 
Corridor Europe-Caucasus-Asia. Ziel des Programms war neben der Wiederbelebung der 
Seidenstraße auch die Förderung der politischen Unabhängigkeit und der wirtschaftlichen 
Selbstständigkeit der Mitgliedsstaaten. Ein wesentlicher Schwerpunkt ist es, den 
grenzüberschreitenden Warenverkehr einerseits zwischen den TRACECA-
Mitgliedsländern und andererseits zu den Weltmärkten und europäischen Märkten zu 
erleichtern. 13 Staaten haben sich diesem EU-Programm angeschlossen. Über 100 Mio. 
Euro hat die EU in TRACECA investiert. 700 Mio. Euro wurden von der Europäischen 
Bank für Wiederaufbau und eine Milliarde Dollar von privaten Investoren in die 
Verkehrsinfrastruktur investiert. 
Sowohl das TAR-Project wie auch das Asian Highway Project und das TRACECA-
Programm konnten den bereits erwähnten mittlerweile weltweit zweitgrößten (asiatisch 
intraregionalen) Lebensmitteltransportstrom sowie auch die beiden interregionalen 
Transportströme Europa-Asien und Asien-Europa mit begünstigen. 
Transeuropäisches Verkehrsnetz (TEN-V): Das transeuropäische Verkehrsnetz ist in 
den 1990er-Jahren von der Europäischen Union ins Leben gerufen worden und hat den 
Ausbau der Verkehrsinfrastruktur innerhalb der EU zum Ziel. Zu den Schwerpunkten 
zählen dabei unter anderem die Kombination unterschiedlicher Verkehrsträger unter 
Beachtung ihrer individuellen Vorzüge, die Erschließung von peripheren Regionen und die 
Schaffung optimaler grenzüberschreitender Verbindungen, um interkontinental möglichst 
homogene soziale und wirtschaftliche Bedingungen zu ermöglichen. Bis zum Jahr 2020 
soll das TEN-V unter Miteinbeziehung von 30 Achsen ein Straßennetz von 89.500 km und 
ein Schienennetz von 94.000 km (davon ungefähr 20.000 km Hochgeschwindigkeitstrassen 
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für Geschwindigkeiten von 200 km/h und mehr) umfassen, um den schnellen und 
reibungslosen Waren- und Personenverkehr zwischen den Mitgliedsstaaten zu 
gewährleisten. Das Netz im Binnenwasserverkehr soll 11.250 km, 210 Binnenhäfen, 294 
Seehäfen umspannen. Weiters sind 366 Flughäfen angedacht.133 Der ohnehin bereits mit 
Abstand größte aller Transportströme, der intraregional in Europa stattfindet, sollte mit 
diesen infrastrukturellen Entwicklungen eine solide Basis finden, um weiterhin 
kontinuierlich anwachsen zu können. 
4.4 Rechtliche Rahmenbedingungen für den globalen Austausch von 
Lebensmitteln 
4.4.1 Internationales Lebensmittelrecht 
Durch die zunehmende wirtschaftliche Bedeutung des grenzüberschreitenden 
Lebensmittelhandels Mitte des 20. Jahrhunderts wurde neben den nationalen Regelungen 
erstmals auch ernsthaft über eine internationale Harmonisierung von 
Lebensmittelstandards nachgedacht. 1958 stellte der „Codex Alimentarius Europaeus“ 
Definitionen, Testmethoden und Prinzipien zur Lebensmittelbewertung vor, dem sich 
zahlreiche europäische Staaten anschlossen. Kurz darauf wurde unter dem Drängen der 
USA und der Unterstützung von Europa 1962 eine weltweite „Codex Alimentarius 
Commission“ als gemeinsames Gremium der FAO und der Weltgesundheitsorganisation 
ins Leben gerufen. Ziel Europas und der USA war es, ihre selbst als hoch bezeichneten 
Standards auch für den Rest der Welt zu etablieren. Aber auch die Befürchtung der USA, 
Europa könnte die europäischen Lebensmittelstandards als nicht-tarifäre Handels-
hemmnisse einsetzen, förderte die Gründung.134  
Auf den Beschlüssen der Codex-Alimentarius-Kommission beruht heute der sogenannte 
„Codex Alimentarius“, der internationale Lebensmittelstandards in einheitlicher Form 
beinhaltet. Ziel der Kommission ist es dabei, durch die in den Codex-Standards enthaltenen 
Anforderungen, dem Verbraucher ein gesundheitlich unbedenkliches, unverfälschtes und 
ordnungsgemäß gekennzeichnetes Lebensmittel zu garantieren und damit die 
Konsumenten weltweit zu schützen, sowie faire Handelspraktiken im internationalen 
Handel mit Lebensmitteln zu gewährleisten und die Normungsarbeit im 
Lebensmittelbereich auf internationaler Ebene zu koordinieren.135 Da die Codex-Standards 
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als Referenz für die Verkehrsfähigkeit von Lebensmitteln im internationalen Handel 
gelten, sind sie vor allem auch bei Handelskonflikten in den WTO-Streitbeilegungs-
verfahren von besonderer Bedeutung.136 
Derzeit sind weltweit 174 Staaten Mitglied der Codex Alimentarius Kommission.137 
Allerdings haben die Codex-Standards für die Staaten keinen zwingend verbindlichen 
Charakter, da sie lediglich Empfehlungen für die Beschaffenheit von Lebensmitteln 
darstellen und als Richtlinie für die nationalen lebensmittelrechtlichen Regelungen und 
Bestimmungen gelten.138 Die Länder haben die Möglichkeit die Standards uneingeschränkt 
anzunehmen und verpflichten sich damit ihre Rechtsordnung entsprechend zu ändern und 
den Warenverkehr von Produkten, die dem Standard nicht entsprechen, zu unterbinden. Sie 
können die Standards aber auch mit Abweichungen annehmen bzw. nur eine 
Verkehrsfähigkeitserklärung abgeben, die lediglich den freien Warenverkehr von 
Produkten die der Codex-Norm entsprechen, garantiert ohne dabei die eigene 
Rechtsordnung ändern zu müssen.139 Wenn nationale Regelungen von den Codex-Normen 
abweichen, kann dies aber zu Konflikten führen. So fordert beispielsweise die EU in ihren 
Richtlinien zumeist striktere Standards als die Codex-Normen. Probleme mit den USA 
ergeben sich vorwiegend aus der Inkompatibilität von nationalen und Codex-Regelungen. 
Im Gegensatz dazu nehmen vor allem Entwicklungsländer die Normen des Codex 
Alimentarius als Vorlage für nationale Richtlinien, da oft keine eigenen Regelungen 
vorliegen und mit den Codex-Normen ein internationaler Marktzugang ermöglicht wird.140 
Kritiker, vor allem nicht staatliche Organisationen und Konsumentenorganisationen, 
bezeichnen die Codex-Entscheidungen aber oftmals als undemokratisch und 
undurchsichtig. Weiters wird bemängelt, dass die Standards nicht immer schützend genug 
sind, der Einfluss von Lobbyisten aus der Lebensmittelindustrie zu groß sei und die 
Entwicklungsländer im Codex-Entscheidungsprozess grundsätzlich unterrepräsentiert 
sind.141 
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4.4.2 Lebensmittel im multilateralen Handelssystem der WTO 
Beim grenzüberschreitenden Austausch von Waren und Dienstleistungen kommt vor allem 
den Richtlinien und Handelvereinbarungen der WTO mit derzeit 151 Mitgliedsstaaten und 
weiteren im Beobachtungsstatus, besondere Bedeutung zu.142 Die WTO ist eine 
Sonderorganisation der United Nations und die Nachfolgeorganisation des GATT (des 
allgemeinen Zoll- und Handelsabkommens von 1947). Sie beruht im Wesentlichen auf der 
Theorie des komparativen Kostenvorteils „wonach ein Land einen komparativen Vorteil 
bei der Produktion eines Gutes hat, wenn die Opportunitätskosten der Produktion des 
Gutes im Verhältnis zu anderen Gütern niedriger sind als bei dem Handelpartner.“143 
Basierend auf dieser Theorie ist Außenhandel wohlstandsfördernd, weshalb sich die WTO 
vor allem mit dem Abbau von Handelsschranken und Handelshemmnissen beschäftigt, um 
den Handel zu liberalisieren und damit die Voraussetzungen für den ständig steigenden 
Warenaustausch zu schaffen.144 Bereits David Ricardo, der Begründer der Theorie des 
komparativen Vorteils stellte fest, dass sich der Agrarbereich und damit auch der Bereich 
der Lebensmittel von anderen Handelsbereichen wesentlich unterscheiden und somit 
anderes behandelt werden müssen. Die Spezialbehandlung von Agrarprodukten im 
multilateralen Handelssystem in Bezug auf Marktzugang und Exportsubventionen hat 
dabei eine lange Geschichte und so wurden auch in den GATT-Verhandlungsrunden kaum 
nennenswerte Vereinbarungen für den Agrarbereich getroffen.145 Allerdings nahmen die 
internationalen Auseinandersetzungen in diesem Bereich zu. Demnach lag der vom GATT 
behandelte Anteil an Konflikten im Bereich der Agrarprodukte in den 1950ern noch bei ca. 
23%, in den folgenden drei Dekaden (1960-1989) aber bereits bei 50%,146 obwohl der 
Anteil von Agrarprodukten am gesamten weltweiten Warenhandel stetig zurückging.147  
Erst mit dem Abschluss der so genannten Uruguay-Runde der GATT-Verhandlungen 
(1986-1994) konnte man sich erstmals auch auf ein für den Agrarbereich gültiges 
Abkommen, dem „Agreement on Agriculture“, einigen. Ziel war mehr Transparenz bei den 
bestehenden Protektionsmaßnahmen und deren Reduktion zu erreichen sowie nationale 
Märkte für mehr Importe zu öffnen.148 Das Abkommen beinhaltet dabei drei 
Hauptbereiche: Erstens die Marktzugangserleichterung, mit dem Ziel nicht-tarifäre 
                                                 
142 Vgl. WTO (2007C), http://www.wto.org 
143 Engelhardt (2005), S. 42 
144 für weitere Details zur WTO vgl. Anhang 4 
145 Vgl. Desta (2002), S. 5ff. 
146 Vgl. Hudec (1993), S. 327 
147 Vgl. Kapitel 1.1 
148 Vgl. EC Food Security Network (1999), http://ec.europa.eu  
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Maßnahmen wie z.B. Quoten durch Zölle zu ersetzen und diese zu reduzieren. Zweitens 
die Förderung der Exportkonkurrenz und damit die Kürzung der Exportsubventionen. 
Dabei wurden für Entwicklungsländer jeweils geringere Reduzierungen bzw. Kürzungen 
sowie längere Laufzeiten festgelegt. Der dritte Bereich umfasst die Reduzierung der 
nationalen Unterstützungszahlungen, indem drei sogenannte „boxes“ geschaffen wurden, 
die eine unterschiedliche Behandlung der Zahlungen festlegt. 149 In der gelben Box (amber 
box) sind vor allem nationale Unterstützungspolitiken enthalten, wie beispielsweise 
Preisstützungen und Direktzahlungen an die landwirtschaftlichen Produzenten, die den 
Marktpreis und damit den Handel stark verzerren. Die für diese Zahlungen festgelegten 
Reduktionen sehen wiederum längere Laufzeiten und geringere Kürzungen für 
Entwicklungsländer vor. Die Regelungen gelten dabei für alle Zahlungen, die im 
Abkommen nicht explizit ausgenommen sind. In der blauen Box (blue box) wird im 
Gegenzug allerdings festgelegt, dass Direktzahlungen an die Erzeuger ausgenommen und 
damit erlaubt sind, solange diese produktionsbeschränkenden Programmen dienen. Die 
grüne Box (green box) listet jene Direktzahlungen auf, die generell ausgenommen sind. 
Hierunter fallen z.B. Zahlungen für Forschung und Umweltschutzprogramme, nationale 
Nahrungsmittelhilfe oder Direktzahlungen an die Erzeuger, solange sie nicht an das 
Produktionsvolumen oder die Produktionsfaktoren gekoppelt sind. 150  
Für den grenzüberschreitenden Lebensmittelhandel sind noch zwei weitere WTO-
Abkommen, die ebenfalls im Zuge der Uruguay-Runde abgeschlossen wurden, von 
Bedeutung. Zum einem ist dies das SPS-Abkommen (Agreement on the Application of 
Sanitary and Phytosanitary Measures), dass sich vor allem auf die Anwendung von 
gesundheitspolizeilichen und pflanzenschutzrechtlichen Maßnahmen zum Schutze des 
Lebens und der Gesundheit von Menschen, Tieren und Pflanzen konzentriert und dabei auf 
die Codex-Alimentarius-Standards als Referenzsystem stützt. Das zweite Abkommen ist 
das sogenannte TBT-Abkommen (Agreement on Technical Barriers to trade), welches 
verhindern soll, dass durch die Ausarbeitung, Annahme und Anwendung von technischen 
Anforderungen unnötige Hemmnisse für den internationalen Handel geschaffen werden. 
Dabei gilt das Abkommen nicht für jene Maßnahmen, die im SPS-Abkommen festgelegt 
sind. Dennoch sollen aber auch die Richtlinien im SPS-Abkommen nicht für 
                                                 
149  Vgl. WTO (2007D), http://www.wto.org   
150 Vgl. EC Food Security Network (1999), http://ec.europa.eu  
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protektionistische Zwecke missbraucht werden und unnötige Hemmnisse im 
internationalen Handel ausbauen.151  
Die genannten Abkommen der Uruguay-Verhandlungsrunden lieferten erstmals ein 
umfassendes Regelwerk für den internationalen Austausch von Agrarprodukten. Allerdings 
ist der Agrarbereich, verglichen mit anderen Bereichen, nach wie vor sehr verzerrt und vor 
allem in den Industrieländern von einem hohen Stützungsniveau geprägt. So bestand 
beispielsweise das Bruttoeinkommen der Landwirtschaft 2005 in der Europäischen Union 
durchschnittlich zu 32% aus Subventionen. In den USA waren es ca. 16% und in Japan 
sogar 56%. Im Vergleich dazu lag das Unterstützungsniveau in Australien bei lediglich 
5%. Oft werden dabei die hohen Subventionen als Notwendigkeit begründet, um Umwelt-
schutz sowie die Entwicklung der ländlichen Gebiete sicherzustellen. Zumeist gehen aber 
die höchsten Förderungen an Großbetriebe152 und die Tatsache, dass aufgrund ihres 
komparativen Vorteils hauptsächlich Entwicklungsländer von einem liberaleren Handel im 
Agrarbereich profitieren würden, ist mit ein Grund warum Industriestaaten einer weiteren 
Liberalisierung in diesem Bereich reservierter entgegen treten. Der Agrarbereich ist 
weiters der einzige Bereich in dem heute Exportsubventionen noch explizit erlaubt sind.153  
Bereits seit 2001 verhandeln die WTO-Mitgliedsstaaten an einer weiteren Liberalisierung 
in der so genannten DOHA-Runde mit einem ursprünglich geplanten Verhandlungs-
abschluss 2004. Allerdings konnte man bisher keine Einigung erzielen, da die 
Verhandlungspositionen noch zu sehr voneinander abweichen. Während die Entwicklungs- 
und Schwellenländer einen weiteren Abbau der Handelshemmnisse im Agrarbereich durch 
die Industriestaaten fordern, wollen die Industrieländer, dass Zölle für Industrieerzeugnisse 
gesenkt und Märkte für Dienstleistungen in den Schwellenländern geöffnet werden. Damit 
stellt der Agrarbereich einmal mehr einen der Hauptstreitpunkte bei den WTO-
Verhandlungen dar. Zuletzt wurden die Gespräche im Juni 2007 wiederum erfolglos 
abgebrochen.154 
Es bleibt jedoch zu bemerken, dass die Welthandelsorganisation und deren 
Handelsabkommen, speziell im sensiblen Bereich der Landwirtschaft, zunehmend als 
Inbegriff der negativen Auswirkungen der Globalisierung gesehen und kritisiert werden. 
Vor allem der steigende Einfluss der internationalen Konzerne und Lobby-Verbände sowie 
                                                 
151 Vgl. ASG (2006), www.arg-goe.de  
152 Vgl. OECD (2006), http://www.oecd.org  
153 Vgl. Desta (2002), S. 8f. 
154 Vgl. Spiegel Online (2007), http://www.spiegel.de 
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die Dominanz einiger weniger reicher Länder (z.B. USA, EU, Japan oder Kanada) in der 
WTO wird bemängelt. Aber auch die untergeordnete Rolle der Entwicklungsländer und 
des Umweltschutzes, die fehlende Transparenz und Kontrolle, sowie die Ansicht, dass die 
WTO mit ihrem Ziel die Lebensbedingungen in den Entwicklungsländern zu verbessern, 
gescheitert ist, sind weitere Kritikpunkte.155 
4.4.3 Rechtliche regionale Rahmenbedingungen am Beispiel der EU 
Neben den Richtlinien auf globaler Ebene im grenzüberschreitenden Austausch von 
Lebensmitteln, die sich im Wesentlichen auf die Verhandlungsergebnisse der WTO und 
der Codex-Alimentarius Kommission konzentrieren, verfügen die einzelnen Staaten, 
Regionen oder Handelsräume darüber hinaus über zahlreiche zusätzliche Vorschriften und 
Verordnungen, die im Umgang mit Lebensmitteln im jeweiligen Gebiet zu beachten sind 
und somit auch wesentlichen Einfluss auf den Transportprozess haben. Anhand der 
relevanten aktuellen Lebensmittelverordnungen am Beispiel der Europäischen Union als 
weltweit eine der wichtigsten Import- und Exportregionen soll ein Einblick in die 
Auswirkungen dieser Vorschriften auf den Transport von Lebensmitteln erfolgen. Die 
grundsätzliche Problematik liegt für den Transport- und Logistiksektor darin, dass sich die 
Vorschriften in erster Linie an die Lebens- und Futtermittelwirtschaft richten, in ihrem 
Anhang aber oft Transportregelungen enthalten, die die Belange des Transport- und 
Logistiksektors nicht berücksichtigen. Während beispielsweise das ADR (Europäisches 
Übereinkommen über die internationale Beförderung gefährlicher Güter auf der Straße) ein 
Regelwerk auf internationaler Basis für den Transport von Gefahrgütern bereitstellt, finden 
sich die Regelungen für den Transport von Lebens- und Futtermitteln nach wie vor in einer 
Vielzahl von umfangreichen Verordnungen.156 
EU-Verordnung (EG) 178/2002: Die allgemeinen Grundsätze des Lebensmittelrechts in 
der EU wurden 2002 umfassend überarbeitet und sollten nach zahlreichen 
Lebensmittelskandalen wie BSE-Krise oder Geflügelpest das Verbrauchervertrauen 
wiederherstellen. Die gemeinsame Grundlage für Lebensmittelvorschriften innerhalb der 
Union soll weiters auch verhindern, dass die Unterschiede zwischen den einzelstaatlichen 
Lebensmittelgesetzen den freien Verkehr von Lebensmitteln behindern.157 Seit 1. Januar 
2005 ist die gesamte Verordnung in Kraft und gilt für Unternehmen, die Lebensmittel und 
                                                 
155  Vgl. z.B. Greenpeace (2003), http://www.greenpeace.org und Attac (2007), http://www.attac.at 
156 Vgl. BGL (2007), S. 81 
157 Vgl. EU-Lebensmittelsicherheit (2007), http://europa.eu  
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Futtermittel herstellen und vertreiben. Alle Beteiligten in der Lebensmittelkette sind dabei 
verpflichtet, die lückenlose Rückverfolgbarkeit der Produkte zu gewährleisten und 
Verfahren des Krisenmanagements einzurichten. Zwar werden in dieser Verordnung 
Transportunternehmen nicht ausdrücklich genannt, allerdings als Lebensmittel-
unternehmen „alle Unternehmen, … die eine mit der Produktion, der Verarbeitung und 
dem Vertreib von Lebensmitteln zusammenhängende Tätigkeit ausführen“ klassifiziert158 
und somit sind auch Transport- und Lagerhaltungsunternehmen an die Einhaltung der 
Vorschriften gebunden.159 Entsprechend der Weite des Anwendungsbereiches sind sie 
damit auch verpflichtet die Behörden zu unterrichten, wenn sich eine gesundheits-
schädliche Auswirkung auf das Lebensmittel in ihrem Verantwortungsbereich ergibt. Im 
Sinne der Rückverfolgbarkeit sind Lebensmittel beim Transport- bzw. Lagerhaltungs-
unternehmen allerdings grundsätzlich „durchlaufende Posten“, da hier lediglich 
transportiert bzw. gelagert wird und so in der Regel Begleitpapiere Auskunft darüber 
geben, von wem die Lebensmittel angenommen und an wen sie abgegeben werden.160 
Die Verordnung (EG) Nr. 852/2004 über Lebensmittelhygiene zielt darauf ab, die 
Lebensmittelhygiene von der Produktion bis zum Verkauf an den Endverbraucher auf allen 
Stufen zu gewährleisten. Neu in der Verordnung ist auch eine Registrierungspflicht für alle 
Lebensmittelbetriebe und damit auch für Transportbetriebe. Weiters sind die Lebensmittel-
unternehmen verpflichtet, die Arbeitsprozesse unter hygienisch einwandfreien 
Bedingungen im Sinne dieser Verordnung zu gestalten, sowie Eigenkontrollprogramme der 
Gefahrenanalysen nach den Grundsätzen des HACCP-Konzeptes durchzuführen und als 
Nachweis zu dokumentieren.161 Unter „HACCP“ (Hazard Analysis and Critical Control 
Point) versteht man dabei bereits in den 90er Jahren erarbeitete Grundsätze der Codex-
Alimentarius Kommission, die bestimmte Schritte festlegen, anhand derer mittels 
Risikoanalyse die kritischen Punkte ermittelt werden können und deren Kontrolle für die 
Lebensmittelsicherheit unerlässlich ist.162 Auf nationaler bzw. EU-Ebene werden dazu auch 
Leitfäden der guten Praxis erstellt, die bei der praktischen Durchführung der 
Eigenkontrollprogramme unterstützen sollen. Der Transport von Lebensmitteln beinhaltet aber 
kaum kritische Kontrollpunkte, da die allgemeinen Hygienevorschriften in der Regel 
ausreichen, um die gesundheitliche Gefährdung beim Transport auszuschließen. Eine 
regelmäßige Überprüfung von Transportbehälter, -temperatur und -fahrzeug stellen aber 
                                                 
158 EG-Verordnung Nr. 178/2002, Art. 3 Abs.2 
159 Vgl. Leitlinien zur EG-VO Nr.178/2002 
160 Vgl. Riemer (2003), S. 332ff 
161 Vgl. EG-Verordnung Nr. 852/2004  
162 Vgl. EU-Lebensmittelsicherheit, Codex-Alimentarius (2007) 
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trotzdem wichtige Kontrollpunkte für Hygiene und Produktsicherheit dar. Lediglich im Aus-
nahmefall z.B. beim Transport hoch empfindlicher, leicht verderblicher Lebensmittel könnte 
z.B. die Temperatur bei der Warenannahme und -abgabe einen kritischen Punkt darstellen.163 
Für den Transport von Lebensmitteln ergeben sich vor allem aus Kapitel IV im Anhang II 
der Verordnung entsprechende Anforderungen an die Ausgestaltung zur Gewährleistung 
der geforderten Hygiene, die wie folgt festgelegt sind:164  
? Transportbehälter und/oder Container zur Beförderung von Lebensmitteln müssen 
sauber und instand gehalten werden, damit die Lebensmittel vor Kontamination 
geschützt sind, und müssen erforderlichenfalls so konzipiert und gebaut sein, dass 
eine angemessene Reinigung und/oder Desinfektion möglich ist. 
? Transportbehälter und/oder Container müssen ausschließlich der Beförderung von 
Lebensmitteln vorbehalten bleiben, wenn die Gefahr von Kontamination besteht. 
? Werden in Transportbehältern und/oder Containern neben Lebensmitteln zusätzlich 
auch andere Waren oder verschiedene Lebensmittel gleichzeitig befördert, so sind die 
Erzeugnisse erforderlichenfalls streng voneinander zu trennen. 
? Lebensmittel, die in flüssigem, granulat- oder pulverförmigem Zustand als 
Massengut befördert werden, werden in Transportbehältern und/oder 
Containern/Tanks befördert, die ausschließlich der Beförderung von Lebensmitteln 
vorbehalten sind. Die Container sind in einer oder mehreren Sprachen der 
Gemeinschaft deutlich sichtbar und dauerhaft als Beförderungsmittel für 
Lebensmittel auszuweisen, oder sie tragen den Aufdruck "Nur für Lebensmittel". 
? Wurden Transportbehälter und/oder Container für die Beförderung anderer Waren als 
Lebensmittel oder die Beförderung verschiedener Lebensmittel verwendet, so sind 
sie zwischen den einzelnen Ladungsvorgängen sorgfältig zu reinigen, damit kein 
Kontaminationsrisiko entsteht. 
? Lebensmittel sind in Transportbehältern und/oder Containern so zu platzieren und zu 
schützen, dass das Kontaminationsrisiko so gering wie möglich ist. 
? Transportbehälter und/oder Container, die zur Beförderung von Lebensmitteln 
verwendet werden, müssen erforderlichenfalls die Lebensmittel auf einer geeigneten 
Temperatur halten können und eine Überwachung der Beförderungstemperatur 
ermöglichen. 
                                                 
163 Vgl. BGL & Transfrigoroute (o.J.), S. 4 
164 EG-Verordnung Nr. 852/2004, Anhang II, Kapitel IV 
 68 
Die Wichtigkeit der Sicherstellung einer entsprechenden Kühlung von Lebensmitteln, wird 
auch schon in den Grundsätzen der Verordnung festgelegt. Bei Lebensmitteln, die nicht 
ohne Bedenken bei Raumtemperatur gelagert werden können, insbesondere bei gefrorenen 
Lebensmitteln, darf die Kühlkette nicht unterbrochen werden und sind 
Temperaturkontrollerfordernisse festzulegen. Damit sind auch Transporteure zur 
Aufrechterhaltung der Kühlkette und Erfüllung der Temperaturkontrollerfordernisse für 
Lebensmittel verpflichtet.165 
Für Lebensmittel tierischen Ursprungs, d.h. für Fleisch, Fisch, Eier, Milch und deren 
Verarbeitungserzeugnisse stellen die Verordnungen (EG) Nr. 853/2004 und 854/2004 
zusätzlich noch besondere Hygiene-Vorschriften und Temperaturanforderungen, die 
während und nach der Herstellung und damit auch zwingend für den Transport einzuhalten 
sind. Ausgewählte Beispiele sind: Fleisch und Fleischerzeugnisse (nicht mehr als 7 °C), 
Nebenprodukte (z.B. Innereien) der Schlachtung (nicht mehr als 3 °C), Frisches Geflügel 
(nicht mehr als 4 °C), Flüssigei (nicht mehr als 4 °C) und Frischmilch (nicht mehr als  
10 °C).166 
Die Verordnung (EG) Nr. 37/2005 zur Überwachung der Temperaturen von tief 
gefrorenen Lebensmitteln in Beförderungsmitteln sowie Einlagerungs- und 
Lagereinrichtungen ist seit 1. Januar 2006 anzuwenden. Besonders relevant aus dieser 
Verordnung für den Lebensmitteltransport ist die Tatsache, dass die Beförderungsmittel für 
tief gefrorene Lebensmittel mit geeigneten Aufzeichnungsgeräten ausgestattet werden 
müssen, mit denen die Lufttemperatur, der diese Lebensmittel ausgesetzt sind, in 
regelmäßigen Abständen überwacht werden kann. Die zur Messung eingesetzten Geräte 
haben dabei die Normen EN 12830, EN 13485 und EN13486 zu erfüllen,167 die die 
Prüfung, Leistungen und Gebrauchstauglichkeit für Temperaturregistriergeräte und 
Thermometer für den Transport, die Lagerung und die Verteilung von gekühlten, 
gefrorenen und tiefgefrorenen Lebensmitteln und Eiskrem festlegen.168 Weiters sind die 
Unternehmen verpflichtet, die Temperaturaufzeichnungen zu datieren und abhängig von 
der Art und Haltbarkeit der tief gefrorenen Lebensmittel, zumindest aber ein Jahr lang 
aufzubewahren.169  
                                                 
165 Vgl. EG-Verordnung Nr. 852/2004, Art.1 und Art. 4, Abs. 3 
166 Vgl. EG-Verordnung 853/2004 
167 EG-Verordnung Nr. 37/2005, Art. 2 
168 Vgl. DIN, Normungsausschuss Kältetechnik, http://www.din.de   
169 EG-Verordnung Nr. 37/2005, Art. 2 
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5 AUSGEWÄHLTE ANFORDERUNGEN UND 
AUSGESTALTUNGSMÖGLICHKEITEN IM GLOBALEN 
LEBENSMITTELTRANSPORT  
Die Kapitel 3 und 4 dieser Arbeit haben sich mit der Analyse der Entwicklungen im 
Lebensmittelaustausch und damit im grenzüberschreitenden Lebensmitteltransport sowie 
mit der Besprechung der Einflussfaktoren vor allem auf die volkswirtschaftliche 
Betrachtung konzentriert. Die Ausführungen haben dabei gezeigt, dass der 
grenzüberschreitende Transport von Lebensmitteln ein kontinuierliches und in allen 
Betrachtungsdimensionen durchgängiges Wachstum verzeichnet und wesentlich schneller 
wächst als die Weltproduktion von Lebensmitteln. Die höchsten Wachstumsraten wurden 
dabei u. a. vor allem in den Bereichen Obst, Gemüse, Fleisch, Milch und Eier beobachtet, 
die im unverarbeiteten Zustand bzw. abhängig vom Grad ihrer Verarbeitung 
typischerweise auch ein aufwändigeres Transporthandling verlangen. Die transport-
wirtschaftliche Sichtweise in diesem Abschnitt wird sich daher in erster Linie darauf 
konzentrieren, ausgewählte Anforderungen die sich im Lebensmitteltransport speziell im 
komplexen Bereich der verderblichen und damit kühlbedürftigen Lebensmittel ergeben, zu 
besprechen. Die mit dem wachsenden grenzüberschreitenden Lebensmitteltransport auch 
zumeist verbundenen längeren Transportwege machen - zur Gewährleistung einer 
einwandfreien Qualität - neben einer zeiteffizienten Abwicklung vor allem eine 
durchgängige Kühlung und Kontrolle der Ware während des Transportes immer wichtiger. 
Schwerpunktmäßig werden daher vor allem auch derzeit aktuell diskutierte Technologien 
wie die der kontrollierten Atmosphäre im Containereinsatz sowie die RFID-Technologie 
besprochen, die einerseits als Möglichkeit zur Erfüllung der in der EU gesetzlich 
geforderten Rückverfolgbarkeit eingesetzt werden kann aber vor allem zukünftig großes 
Potential im Lebensmittelbereich aufgrund einer kombinierten Qualitätskontrolle hat. 
In diesem Kapitel findet zur Besprechung der Anforderungen und Ausgestaltungs-
möglichkeiten im globalen Lebensmitteltransport vor allem aktuelle Praxisliteratur 
kombiniert mit Meinungen und Erfahrungen von Transportexperten im Lebensmittel-
bereich Verwendung. Gespräche wurden mit René Soldner, Sales Support bei Dachser 
Intelligent Logistics, Rolf Hellwig, Air Sea Logistics Verkaufsleiter Deutschland bei 
Dachser Intelligent Logistics, Thomas Figl, Manager Truckdesk East Vienna bei Panalpina 
bzw. zuvor bei FRIGOLOGO Kühllogistik GmbH, Mag. Arnulf Schöberl – 
Abteilungsleitung Cargo Marketing bei Austrian Airlines sowie Ursula Roski 
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Geschäftsführung Arbeitskreis „Nahrungsmittellogistik“ Bundesverband Güterkraftverkehr 
Logistik und Entsorgung (BGL) e.V. geführt. 
Aufgrund der ausgesprochenen Mannigfaltigkeit der Produktgruppe „Lebensmittel“ soll 
zunächst eine kurze Besprechung der Transportkategorisierung und -anforderungen im 
Lebensmittelbereich eine einführende Übersicht bieten. 
In der Praxis werden die gesamten Warentransporte gemäß der unten gezeigten Abbildung 
13 eingeteilt. Dabei fällt auf, dass die Gruppe der Lebensmittel alle Einzelbereiche dieser 
Kategorisierung abdecken kann. 
 
Abbildung 13: Einteilung der zu transportierenden Lebensmittel170 
Zunächst unterscheidet man zwischen loser Ware und Einzelkolli, d.h. Stücke in 
unterschiedlicher Form und Größe. Die losen Waren lassen sich wiederum in Schüttgut 
(z.B. Getreide) oder Flüssiggut (z.B. Öle) einteilen, während die Einzelkolli hinsichtlich 
Kühlgut und Stückgut (vor allem verarbeitete Lebensmittel, die keiner Kühlung bedürfen, 
wie z.B. Konserven) unterschieden werden. Dabei lässt sich festhalten, dass der 
Kühltransport - bis auf wenige Ausnahmen z.B. bei Medikamenten oder Blumen - fast 
ausschließlich im Lebensmittelbereich Anwendung findet und durch die zusätzliche 
Komponente der spezifischen Temperaturanforderungen die Komplexität dieser Transporte 
zusätzlich erhöht. Zu den temperaturgeführten Lebensmitteln zählen vor allem Fleisch- 
und Wurstwaren, Fisch- und Fischprodukte sowie Milchprodukte, sogenannte 
Convenience-Produkte wie Fertiggerichte und Feinkost aber auch Obst und Gemüse.171 
                                                 
170 Vgl. GDV (2008), http://www.containerhandbuch.de/ 
171 Vgl. Maienschein (2007), S. 14 
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Unterschieden werden bei den Kühlgütern zusätzlich die Plusgüter (Kühlgüter im engeren 
Sinne die über 0 Grad befördert werden) von den Gefriergütern, die typischerweise bei -18 
bis -27 Grad transportiert werden.172 
Beteiligte im Lebensmitteltransport wie auch in der gesamten übrigen Lebensmittel Supply 
Chain müssen neben den transportwirtschaftlichen und logistischen Anforderungen vor 
allem eine Reihe von produktspezifischen Merkmalen beachten. Lebensmittel sind 
hochkomplexe Produkte und damit ist zugleich das Wissen um die Beschaffenheit und die 
Zusammensetzung der einzelnen Lebensmittel eine Voraussetzung für den 
qualitätserhaltenden und effizienten Transport.173 Jedes Lebensmittelprodukt ist 
gekennzeichnet durch individuelle Eigenschaften und Anforderungen. Eine übersichtliche 
und sehr umfangreiche Datensammlung von Lebensmittelprodukten stellt das Transport-
Informations-Service der Deutschen Transportversicherer zur Verfügung und bietet damit 
Transportverantwortlichen ausführliche, produktspezifische und lager- bzw. 
transporttechnische Details.174 Informiert wird dabei neben einer Warenbeschreibung u.a. 
über die Haltbarkeitsdauer, die empfohlene Temperatur-, Luftfeuchtigkeits- und 
Lüftungsanforderungen, über eine Kühlbedürftigkeit sowie typische Verpackungs- und 
Transportformen. Weiters finden sich Informationen über eine optimale Ladungssicherung, 
über Risikofaktoren wie Schädlinge, Feuchte, mechanische Einflüsse oder falsche 
Temperaturen und die Schadensverhütung sowie über das Aktiv- und Passivverhalten der 
Produkte in Bezug auf Verunreinigungen und Geruch.  
Aufgrund von unterschiedlichen Produkteigenschaften und der Verderblichkeit der meisten 
Lebensmittel sind beim Transport spezielle Ausstattungen notwendig oder werden 
bestimmte Verkehrsträger bevorzugt verwendet. Grundsätzlich sind aber Lebensmittel 
durch alle Verkehrsmittel transportierbar, wobei Schüttgüter aufgrund der Menge 
vornehmlich per Schiff oder Bahn transportiert werden. Die Beförderungsart und damit die 
Wahl der richtigen Ausstattung und des optimalen Verkehrsmittels sollte wie auch bei 
anderen Produkten von den folgenden Faktoren Zielort, Wert des zu befördernden 
Produktes, Menge, Transportzeit um den Zielort per Luft-, Land- oder Wassertransport zu 
erreichen, den Frachttarifen und die Qualität des Transportservices abhängig gemacht 
werden. Speziell für den Lebensmittelbereich sind zusätzlich noch die Fragen der 
empfohlenen Transporttemperatur und relativen Luftfeuchtigkeit, der Grad der 
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Lebensmittelverderblichkeit sowie die Außentemperaturen am Ausgangs- bzw. Zielort 
relevant.175 Da sich dieses Kapitel nicht auf die Distribution sondern vor allem auf den 
globalen Transport von Lebensmitteln konzentrieren wird, wird schwerpunktmäßig auch 
der Transport per Schiff (als mit Abstand wichtigster Verkehrsträger im interkontinentalen 
Warenaustausch) sowie per Flugzeug besprochen. Die Bahn aber vor allem der LKW 
haben im grenzüberschreitenden Lebensmittelaustausch natürlich auch enorme Bedeutung, 
stellen allerdings im globalen, interkontinentalen Austausch zumeist lediglich den Vor- 
und Nachlauf dar, während der Hauptlauf des Transportes auf Schiff bzw. Flugzeug 
entfällt.  
Entsprechend den bisherigen Ausführungen legt die folgende Diskussion den Fokus vor 
allem auf kühlbedürftige Produkte sowie auf den globalen Transport und damit auf die 
Verkehrsmittel Schiff und Flugzeug. 
5.1 Sicherstellung der Qualität der Lebensmittelprodukte 
Ein zentraler Punkt in der Lebensmittelprozesskette ist die Sicherstellung und Einhaltung 
der Produktqualität vom Produzenten bis zum Endkonsumenten um einerseits dem Kunden 
ein qualitativ hochwertiges und seinen Wünschen entsprechendes einwandfreies, frisches 
Produkt zu bieten und um andererseits Ausfallsraten, Qualitätseinbußen und damit 
Verluste so gering wie möglich zu halten. Der Qualitätsanspruch erhält somit im Bereich 
des Lebensmittelhandlings eine wesentlich bedeutendere Dimension als im Vergleich zu 
anderen Handelswaren. Während die Globalisierung die relative Distanz zwischen den 
Regionen immer kleiner werden lässt, ist die physische Entfernung der Regionen nach wie 
vor Realität. Und je größer die Entfernung bzw. je länger die Transportzeiten oder je öfter 
die Waren umgeschlagen werden, desto höher ist die Gefahr, dass die Lebensmittelfracht 
Schaden nehmen kann. Für verderbliche Lebensmittel ist daher eine Aufrechterhaltung der 
Kühlkette über den gesamten Transport-, Umschlags- und Lagerprozess hinweg 
unabdingbar für die Qualitätserhaltung. Allerdings werden wesentliche Qualitäts-
determinanten schon vor Beginn des Transportes gesetzt. 
5.1.1 Qualitätsschonender Umgang vor Transportantritt als Voraussetzung 
Während des Transportprozesses kann die Qualität der Lebensmittelprodukte im Idealfall 
aufrechterhalten, aber nicht verbessert werden, d.h. die sorgfältige Behandlung vor dem 
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eigentlichen Transportprozess ist letztendlich entscheidend für das Verhalten der Produkte 
im Transportprozess bzw. die Qualität der Produkte bei Ankunft beim Empfänger bzw. 
Konsumenten. Unter anderem sind vor allem die Wahl des richten Erntezeitpunktes, die 
sorgfältige Produktion bzw. Verarbeitung sowie das frühzeitige Aussortieren von 
fehlerhafter Ware bis hin zu einer produkt- und transportgerechten Verpackung 
entscheidend. Weiters ist bei kühlbedürftigen Lebensmitteln auch eine entsprechende 
Vorkühlung notwendig, da die Kühleinheiten im Transport grundsätzlich auf das 
Konstanthalten einer Temperatur und nicht auf das Herunterkühlen ausgelegt sind. Bei 
Obst bzw. Gemüse gilt z.B., dass jede Stunde mehr die nach der Ernte und vor dem 
Transport vergeht, ehe mit der Vorkühlung begonnen wird, in etwa einen Tag der 
gesamten Produkthaltbarkeit kostet.176  
Im Regelfall hat allerdings der Transporteur oder Spediteur keinen Einfluss auf die 
Prozesse vor dem Transportbeginn und muss daher auf eine produktgerechte Behandlung 
vertrauen und offensichtliche Mängel durch eine Überprüfung der Ware vor 
Transportannahme ausschließen. Lediglich im Falle von großen (Frucht-)Gesellschaften, 
die über eigene Kühlschiffe verfügen, liegt der Prozess von der Ernte bis zum Entladen im 
Zielhafen in einer Hand.  
5.1.2 Durchgängige Kühlkette 
Um die Qualität von verderblichen Lebensmitteln aufrecht zu erhalten ist eine 
durchgängige Kühlkette entlang des Transport- und Umschlagsprozesses notwendig. Dabei 
wird unter einer durchgängigen Kühlkette eine lückenlose Kette an Lagereinrichtungen 
und Transportmittel vom Erzeuger bis zum Verbraucher verstanden, die die Einhaltung der 
vorgeschriebenen Temperatur sicherstellt.177  
Neben der Möglichkeit eines technisch bedingten Ausfalls bzw. einer Fehlfunktion der 
Kühlung während des eigentlichen Transportes per Schiff, Flugzeug, LKW oder Bahn 
(wobei der gekühlte Transport per Bahn kaum Bedeutung hat) 178 oder der Beschädigungen 
am Transportbehälter selbst, ist vor allem der Prozess der Entladung und Beladung ein 
kritischer Punkt in der Kühlkette. So etwa, wenn die Kühlcontainer während des 
Umschlags nicht an die Energiequelle angeschlossen werden um eine weitere Kühlung zu 
gewährleisten, bei zu langen Türöffnungszeiten oder wenn die Fracht selbst zu lange den 
                                                 
176 Vgl. Rodrigue/Comtois/Slack (2006), 
177 Vgl. GDV (2008), http://www.containerhandbuch.de/ 
178 Vgl. Fachgespräch Figl (2007) 
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natürlichen Temperaturbedingungen ausgesetzt ist. Aber auch die Zwischenlagerung im 
Kühlhaus kann bei unzureichender Ausstattung zu Problemen führen wie etwa bei 
Kühlhäusern, die über keine unterschiedlichen Temperaturbereiche verfügen und damit die 
gesamte Ware bei gleichen, und damit für einige Produkte ungeeigneten Temperaturen 
zwischenlagern.179 Zur Vermeidung von Qualitätseinbußen beim Umschlagsprozess 
können vor allem ein operatives Schnittstellenmanagement sowie Qualitätssicherungs- und 
Warenverfolgungssysteme unterstützen.180 
5.1.2.1 Kühlschiffe und Kühlcontainer im Lebensmitteltransport auf See 
Im internationalen Seeverkehr werden gekühlte Lebensmitteltransporte entweder per 
Kühlschiff oder mit Kühlcontainern durchgeführt. Dabei transportieren konventionelle 
Kühlschiffe größtenteils Güter auf Paletten und sind in der Lage den gesamten 
Schiffladeraum auf einer gewünschten konstanten Temperatur von bis zu -25 Grad zu 
halten. Haupttransportgüter sind vor allem regelmäßig aufkommende, gleichartige 
Produkte oder besonders saisonale Lebensmittel bei denen große Ladungsmengen in der 
Erntesaison auftreten. Auch lässt sich die Temperatur in den Schiffen sehr präzise und 
effizient kontrollierten. Das erfolgreiche standardisierte Containersystem hat sich aber 
bereits auch im gekühlten Bereich durchgesetzt. Hier vor allem der so genannte Integral-
Reefer – ein isolierter Container, der mit einem eigenen Kühlaggregat ausgerüstet ist, das 
an das elektrische System des Schiffes aber auch der Bahn oder des LKWs angeschlossen 
und somit auch im multimodalen Verkehr eingesetzt werden kann. Kühlcontainer werden 
vor allem für den Transport von nicht-saisonalen oder anspruchsvolleren Lebensmittel-
produkten sowie für kleinere Mengen gewählt181 bzw. in Zeiten verwendet, in denen noch 
nicht ausreichende Mengen vorhanden sind um ein komplettes Kühlschiff zu füllen.182 
Großen Anteil an der Transportmenge bei Kühlcontainern haben vor allem Meeresfrüchte, 
Fleisch und Molkereiprodukte, die zumeist im gefrorenen Zustand transportiert werden 
und keinen saisonalen Schwankungen unterworfen sind. Auch der Großteil der tropischen 
Früchte (Mangos, Melonen, Papayas, etc.) wird aufgrund der vergleichsweise geringen 
Mengen per Kühlcontainer transportiert. Speziell im Kühlbereich über -10 Grad sind 
genaue Temperaturregelungen und -kontrollen essentiell für die Produktqualität. Besonders 
betroffen ist dabei der Transport von Fleisch (zumeist bei -1,4 Grad) und Früchten. 
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Moderne Containerschiffe verfügen über zentrale Fernüberwachungen zur 
Temperaturkontrolle, auf älteren Containerschiffen ist aber eine regelmäßige manuelle 
Temperaturkontrolle notwendig.183  
Zudem laufen Containerschiffe in der Regel innerhalb von Liniendiensten mehrere Häfen 
an und werden seltener im Liniendienst eingesetzt als Kühlschiffe, die meist nur ein oder 
zwei Häfen anlaufen und damit oft eine kürze Transportzeit haben.184 Allerdings bringen 
Container aufgrund eines effizienteren Umschlags und Weitertransports wieder 
Zeitersparnisse.  
5.1.2.2 Transport von Kühlprodukten auf dem Luftweg als besondere Herausforderung  
Die Luftfracht bietet sich für sehr verderbliche Lebensmittel an, die über weite Distanzen 
zu transportieren sind und deren Lebensdauer zu kurz ist um diese über den Landweg bzw. 
per Schiff zu befördern. Weiters ist die Luftfracht auch für jene Lebensmittel interessant, 
die einen Nischenmarkt bedienen, der eine zeitgenaue Ankunft der Produkte verlangt (wie 
z.B. die Spitzengastronomie). Allerdings wurde herausgefunden, dass die Entscheidung für 
Luftfracht weniger vom Preis der Produkte abhängig ist, sondern eher von Handelsspanne 
und Profit, die sich wiederum aus dem Gleichgewicht zwischen Angebot und Nachfrage 
ableiten lassen. Allerdings gestaltet sich die Anforderungen einer durchgängigen Kühlkette 
beim Lufttransport tendenziell schwieriger als dies bei anderen Transportarten der Fall 
ist.185 
Grundsätzlich werden die auf dem Luftweg transportierten Lebensmittel in drei Gruppen 
geteilt. Zum einen Produkte jener Gruppe, die ohne spezielle Kühlung während des Fluges 
und damit unter der eingestellten Laderaumtemperatur geflogen werden. Damit verbunden 
sind vor allem sehr hohe Schwankungsbreiten die u.a. auch vom Flugzeugtyp abhängig 
sind. Lebensmittel, die unter „passiver“ Kühlung transportiert werden sind mit Trockeneis 
in speziell isolierten Containern verpackt und werden vor Abflug vorgekühlt.186 Bei der 
„aktiven“ Kühlung hingegen werden spezielle Container verwendet (z.B. von 
Envirotainer)187  die unabhängig von der Außentemperatur eine voreingestellte Temperatur 
von -20 bis +25 Grad über den Transportprozess hinweg sogar über einige wenige Tage 
konstant halten können. 
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Wo es aus produkttechnischer Sicht möglich ist, verzichten die Versender aus 
Kostengründen aber oft auf eine entsprechende Kühlung im Container.188 Die 
Luftfrachtkosten hängen größtenteils vom Bruttogewicht der Ladung ab und somit besteht 
kein besonderer Ansporn zusätzliches Gewicht durch Kühlung oder Isolierung in Kauf zu 
nehmen, was wiederum dazu führen kann, dass der Geschwindigkeitsvorteil durch 
mangelnde Kühlung verloren geht.189 Zwar gibt es auf den Flughäfen ausreichende 
Kühlkapazitäten, die die Lebensmittel auf entsprechender Temperatur kühlen, allerdings ist 
die kritische Phase im Lufttransport von Kühllebensmitteln vor allem ihre Abfertigung am 
Boden und im speziellen die Manipulation der Waren zwischen der Kühleinrichtung und 
dem Flugzeug. Im Sommer bzw. in tropischen Regionen kann es durch die herrschenden 
hohen Temperaturen speziell auf den betonbedeckten Flächen eines Flughafens bei 
Wartezeiten der Waren auf dem Vorfeld vor der tatsächlichen Beladung zu 
Beeinträchtigungen kommen. Ebenso ist am Ende des Flugtransportes entscheidend, wie 
viel Zeit es in Anspruch nimmt, die Waren vom Ausladen bis ins Kühlhaus zu befördern. 
Bei Austrian Airlines sind verderbliche Waren auf den Begleitpapieren durch 
entsprechende Abfertigungscodes sowie auch auf der NOTOC (Notice to Captain – eine 
Liste, auf der Informationen für die Cockpitcrew über den Transport von Sonderfracht im 
Laderaum vermerkt sind) entsprechend gekennzeichnet, damit alle Personen in der 
Abfertigungskette über die Sensibilität der Waren informiert sind und entsprechend 
handeln können. Darüber hinaus helfen die speziellen Ladehilfsmittel (Kühlcontainer mit 
passiver bzw. aktiver Kühlung), Qualitätsrisiken zu verhindern, was allerdings natürlich 
wiederum mit erhöhten Kosten für den Versender verbunden ist.190 
Eine ähnliche Problematik ergibt sich auch bei verderblichen Lufttransporten, die nicht in 
direkter Strecke geflogen werden, sondern bei denen ein zusätzlicher Umschlag mit 
eventuell verbundenen Wartezeiten bei hohen Außentemperaturen auf dem Rollfeld 
notwendig ist. Lufthansa Cargo hat bereits vor Jahren als eine der ersten Airlines am 
Airport Miami, einem zentralen Umschlagplatz für temperaturempfindliche Güter aus 
Südamerika, in spezielle Kühlinfrastruktur u.a. mit Vakuum-Kühlkammern investiert. 
Bleibt während des Transits von einem Flug zum anderen genügend Zeit, durchlaufen 
verderbliche Waren diese Anlage, um die benötigte Temperatur zu erzielen. In den 
nachgelagerten Kühlhäusern erfolgt dann die Lagerung bis zum Anschlussflug.191  
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Hochmoderne Luftfrachtumschlagsplätze für verderbliche Waren (so genannte perishable 
centers) wie jener auf dem Frankfurter Airport bieten neben produktspezifischer 
temperaturgeführter Lagerung und vielen Zusatzleistungen (vgl. auch 5.2.1) vor allem auch 
eine schnelle vorfeldseitige Abfertigung. Die Fracht wird direkt beim Entladen des 
Flugzeuges identifiziert und entsprechend ihren Anforderungen getrennt. Der Transport 
vom bzw. zum Kühlcenter erfolgt dabei in einem festen Zeitrahmen.192 
Cargolux hingegen betreibt für den Flugtransport von Kühlgütern u.a. auch eine Flotte von 
mehreren temperaturgekühlten Boeing 747-400 Frachtern. Ähnlich wie bei Kühlschiffen 
kann dabei der gesamte Frachtraum auf eine Temperatur von 4 bis 29 Grad eingestellt 
werden. Die mögliche Frachtmenge liegt bei etwa 100 Tonnen an verderblichen 
Lebensmitteln und unverzüglich nach der Landung wird die Aufrechterhaltung der 
Kühlkette durch sofortiges Umladen auf Kühllaster gewährleistet. Ein schnelles Handling 
der empfindlichen Waren wird durch eine Umgehung der überfüllten Lager am Flughafen 
erreicht, indem die Waren direkt in das Zolllager des Kunden gebracht werden.193 
Um Beeinträchtigungen entlang der Kühlkette im Lufttransport zu reduzieren bzw. zu 
verhindern hat zudem die IATA (International Air Transport Association – ein 
internationaler Dachverband von Fluggesellschaften) mit dem „Perishable Cargo 
Regulations – PCR“ ein Handbuch herausgebracht, dass als weltweiter Standard für die 
Vorbereitung, die Verpackung und das Handling von zeit- und temperatursensiblen Waren 
im Flugtransport gilt. Das Handbuch basiert vor allem auf wissenschaftlichen Daten von 
Forschungseinrichtungen sowie auf Erfahrungswerten von großen Fluglinien und 
Spediteuren.194  
Nicht nur eine entsprechende Kühlung kann zur Qualitätsbewahrung von verderblichen 
Lebensmitteln beitragen, auch zur Kühlung zusätzliche Technologien wie die modifizierte 
oder kontrollierte Atmosphäre sind in der Lage eine bessere bzw. verlängerte 
Produkthaltbarkeit zu gewährleisten. 
5.1.3 Modifizierte und kontrollierte Atmosphäre  
Die Technik der modifizierten Atmosphäre findet zum einen Anwendung in speziellen 
Verpackungen von Lebensmitteln wie auch direkt im befördernden Transportbehälter. Bei 
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der Anwendung in der Verpackung (Modified Atmosphere Packaging) wird innerhalb der 
Verpackung eine stickstoff- oder kohlendioxidreiche Atmosphäre erzeugt, die vor allem 
für höherpreisige Produkte eingesetzt wird und das Füllgut länger frisch halten soll. 
Idealerweise besteht eine modifizierte Verpackungsatmosphäre aus 100% Stickstoff oder 
einem Stickstoff-Kohlendioxidgemisch bei einem max. Sauerstoffanteil von 2%. 
Eingesetzt wird dieses Verfahren vor allem bei Backwaren, Käse, Wurst, Fleisch, Geflügel 
Obst und Gemüse oder Snacks wie Chips.195 Eine modifizierte Atmosphäre im 
Transportbehälter findet vor allem im Fruchttransport Anwendung und erfolgt ebenfalls 
durch eine Senkung des Sauerstoffgehalts indem Stickstoff bzw. Kohlendioxid zugeführt 
wird, das zumeist vor dem Schließen der Containertür in den Transportraum eingeblasen 
wird. Allerdings findet im Transportbehälter kein Feintuning statt und somit eignet sich 
dieses Verfahren vor allem für nicht besonders sensible Produkte bzw. speziell für 
Kurzstrecken. Im Gegensatz dazu ermöglicht die Anwendung einer kontrollierten 
Atmosphäre (CA - Controlled Atmosphere) eine genaue Anpassung des Mischver-
hältnisses an die zu transportierenden Produkte, vorwiegend Obst und Gemüse. Das 
Verhältnis ist dabei vor allem von der Fruchtart, der Sorte, dem Anbaugebiet und dem 
Erntezeitpunkt abhängig.196 Durch diese Atmosphäre wird die so genannte Veratmung der 
Früchte um ca. 30-60% gegenüber einer Normalatmosphäre reduziert. D.h. die 
Stoffwechselprozesse und damit die Weiterreifung bei Obst und Gemüse werden 
verlangsamt um damit eine längere Haltbarkeit zu erzielen. Dadurch lassen sich auch die 
Transportzeiten verlängern, sodass beispielsweise Früchte, die typischerweise per 
Luftfracht befördert wurden unter kontrollierter Atmosphäre auch im Container per Schiff 
transportiert werden können. Eine weitere Anwendungsmöglichkeit ergibt sich dadurch, 
dass Früchte später geerntet und damit eine bessere Fruchtqualität erreicht werden kann.197 
War es vor 10 Jahren noch sehr schwierig z.B. Avocados auf dem Seeweg zu 
transportieren, macht der Einsatz von CA einen Transport durch die Stabilisierung der 
Produktqualität möglich. Zwar sind die Früchte wesentlich länger unterwegs, das 
Kostenargument überwiegt allerdings den Zeitfaktor und stellt damit in der Luftfracht für 
spezielle Bereiche eine ernste Konkurrenz dar.198 
Das Verfahren der kontrollierten Atmosphäre wird seit Jahren bereits in der Lagerung von 
Obst und Gemüse angewandt. Im mobilen Einsatz wird CA derzeit vor allem für komplette 
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Ladungen in Kühlschiffen eingesetzt, im speziellen beim Bananentransport, der bereits 
zum Großteil unter CA erfolgt199 aber auch bei Äpfeln und Steinfrüchten. Der Erfolg von 
CA bei diesen vergleichsweise billigen Massenprodukten beruht vor allem auf dem 
verringerten Ausschuss (bei einem Kühlschiff mit einem Fassungsvermögen von 8.000t 
bedeutet 1% Ausschuss immerhin 80.000 kg) sowie einer verbesserten Produktqualität.200 
Im mobilen Einsatz von CA-Containern stellen sich allerdings auch heute noch einige 
technische Herausforderungen. Da nicht unbegrenzt viele Stickstoffflaschen im Container 
mitgeführt werden können um eine kontrollierte Atmosphäre aufzubauen, wird die 
Umgebungsluft komprimiert und unter Druck durch Gastrennmembranen gepresst. Dabei 
ist wichtig, das System so auszugestalten, dass es den rauen Bedingungen auf dem Seeweg 
während der gesamten Überfahrt standhält aber gleichzeitig kompakt genug ist um in 
einem herkömmlichen Kühlcontainer Platz zu finden. Je nachdem wie schnell die 
entsprechende Atmosphäre aufgebaut werden kann bzw. wie technisch ausgereift die 
Systeme sind, belaufen sich die Kosten für eine CA-Anlage derzeit auf zwischen 6.000 und 
19.000 Euro die zusätzlich zum Preis eines Kühlcontainers in der Höhe von ca. 15.000 
Euro zu beachten sind.201 
Im Landtransport bieten sich CA-Lösungen für LKW-Transportzeiten von wenigstens 
eineinhalb bis zwei Tagen an. Ein Einsatz auf kürzeren Strecken ist nicht sinnvoll, da der 
Aufbau der Atmosphäre zumindest 12 bis 17 Stunden benötigt bis der konservierende 
Effekt eintritt. Tomaten aus Sizilien, Erdbeeren und Paprika aus Spanien oder Kirschen aus 
der Türkei wären damit mögliche Einsatzgebiete für CA-Importe in Österreich. Derzeit 
sind in Europa allerdings mit mehr als 100 LKWs noch relativ wenige Fahrzeuge mit CA-
Anlagen ausgestattet.202 
5.1.3.1 Kontrollierte Atmosphäre vor dem Hintergrund der Klimadiskussion 
Eine bedeutende Chance für die Expansion der CA-Technologie im Containereinsatz ist 
vor dem Hintergrund der zunehmenden Diskussion um den Klimawandel und die 
Umweltverträglichkeit von Lebensmitteltransporten ein beginnender Trend, bei 
Lebensmitteln von der Luftfracht auf die Seefracht umzusteigen. Die Kunden könnten 
zukünftig mehr darauf achten, welchen CO2-Fußabdruck die Produkte verursachen und 
damit verstärkt auf Lebensmittel zurückgreifen, die nicht mit dem Flugzeug sondern per 
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Schiff transportiert wurden um damit diesen Fußabdruck zu verringern. So hat 
beispielsweise die britische Supermarktkette Tesco nicht nur verkündet, dass sie alle 
Produkte mit den durch dieses Produkt verursachten CO2-Ausstoß kennzeichnen möchte, 
sondern auch festgestellt, dass per Luftfracht transportiertes Gemüse aus Afrika 
umweltfreundlicher sein kann als dessen Bezug aus der energieintensiven europäischen 
Landwirtschaft.203 
Mehrere europäische Einzelhandelskonzerne haben bereits angekündigt, bisherige 
Lufttransporte von Lebensmitteln auf Containerschiffe zu verlagern, wie beispielsweise 
Coop, die zweitgrößte Einzelhandelskette der Schweiz und Marktführer im Bereich bei 
Öko- und Fairtrade-Produkten. Weißer Spargel, der bei Coop derzeit zu etwa 50% per 
Schiff transportiert wird, soll demnach bis 2009 zu 90% auf Lufttransport verzichten. Bei 
Bio-Produkten verzichtet man ebenfalls entsprechend der Schweizer Richtlinien auf den 
Transport per Flugzeug.204 
Der Umstieg bei bisher typischen Luftfrachtlebensmitteln speziell im Fruchtbereich ist 
unter der Voraussetzung einer gleich bleibenden Qualität bei einigen sehr sensiblen 
Früchten allerdings nur unter kontrollierter Atmosphäre möglich.205 Wenngleich der 
Einsatz von CA-Containern nur für einen eingeschränkten Produktbereich auch 
wirtschaftlich sinnvoll ist.(vgl. 5.1.3.2) 
Da die Umweltverträglichkeit von Lebensmittelprodukten momentan immer mehr in den 
Vordergrund zu rücken scheint, gibt es z.B. auch bei Dole eine Zusammenarbeit mit der 
Regierung von Costa Rica um CO2-neutrale Transporte zu erreichen, d.h. es soll während 
des Transportes nicht mehr Kohlendioxid freigesetzt als beim Anbau der Früchte gebunden 
werden kann.206 Ob die Absichten bei Projekten dieser Art vorwiegend klimatechnischer 
oder medientechnischer Natur sind, kann hier nicht beurteilt werden. 
5.1.3.2 Wirtschaftlichkeit der Anwendung von kontrollierter Atmosphäre 
Betrachtet man den Einsatz von Containern in kontrollierter Atmosphäre unter dem 
Gesichtspunkt der Wirtschaftlichkeit, so sind grundsätzlich zwei Sichtweisen zu 
unterscheiden. Zum einen die Sichtweise des Verfrachters, also des Eigentümers der Ware, 
und andererseits die Sichtweise der Containereigners, also in der Regel der Reederei, 
                                                 
203 Vgl. Conway (2007), S. 37f. 
204 Vgl. Grund-Ludwig (2007), S. 12 
205 Vgl. Kümmerlen (2007), http://www.wiso-net.de  
206 Vgl. Kümmerlen (2007); S. 12 
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wenngleich im Falle von großen Fruchtgesellschaften die beiden Interessen oft in einer 
Hand liegen.  
Die Mehrkosten für einen Containertransport unter kontrollierter Atmosphäre im Vergleich 
zu einem Normaltransport liegen für den Verfrachter je nach Route bei etwa 35-50%. 
Handelt es sich nun um Lebensmittel, die aufgrund ihrer raschen Verderblichkeit 
typischerweise per Luft transportiert werden und die Anwendung der kontrollierten 
Atmosphäre einen Transport auf dem günstigeren Seeweg möglich macht, liegt der 
Kostenvorteil auf der Hand.207 Besonders groß wird der Kostenvorteil dann, wenn sich die 
Luftfracht zukünftig durch eventuelle zusätzliche umweltbezogene Abgaben noch verteuert 
und diese Kosten auf die Kunden abgewälzt werden.208 Derzeit sind die Seefrachtkosten 
für einen CA-Container in etwa nur halb so hoch wie die Luftfrachtkosten für die gleiche 
Menge.209 
Lassen sich die Waren hingegen unter Inkaufnahme von einer erhöhten Ausschussquote 
bzw. einem Qualitätsverlust auch mit konventionellen Kühlcontainern auf dem Seeweg 
transportieren, stellt sich die Frage ob der Zusatznutzen der kontrollierten Atmosphäre die 
zusätzlichen Kosten decken kann. Da es sich bei den typischen für kontrollierte 
Atmosphäre geeigneten Produkten (Obst und Gemüse) um relativ günstige Produkte 
handelt (z.B. im Vergleich zu Fleisch oder Fisch), müsste die Ausschussquote bei 
konventioneller Kühlung verhältnismäßig hoch sein, um die Zusatzkosten der 
kontrollierten Atmosphäre zu decken. Allerdings sind sehr hohe Ausschussquoten und 
Qualitätseinbußen nur bei einigen wenigen Produkten wie beispielsweise Avocados, 
Mangos, Steinobst oder Spargel zu beobachten. Wird bei Produkten allerdings eine 
merkliche Qualitätssteigerung mit CA-geführten Transporten erreicht, kann auch ein 
Premiumaufschlag erfolgen, der die zusätzlichen Kosten bei einer vorausgesetzten 
Bereitschaft der Kunden für diese Aufschlagzahlung abdeckt.210 
Der Rewe-Konzern, der in einem Testversuch Papayas mit CA-Kühlcontainern aus 
Brasilien transportierte, bestätigt, dass die Kosten deutlich höher ausfallen als bei 
konventionellem Seekühltransport. Zwar kann unter optimalen Bedingungen ein etwas 
späterer Erntezeitpunkt und damit ein besserer Reife- und Qualitätsgrad erreicht werden, 
die qualitativen Unterschiede aus Transportsicht sind allerdings marginal, was man bei 
                                                 
207 Vgl. GDV (2008), http://www.containerhandbuch.de/ 
208 Vgl. Fachgespräch Schöberl (2008) 
209 Vgl. Dietz (2006), S. 61 
210 Vgl. GDV (2008), http://www.containerhandbuch.de/ 
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Rewe vor allem auf die technische Ausgereiftheit von konventionellen Kühlcontainern 
zurückführt.211 
Für die Containereigner (Reedereien oder Leasinggesellschaften) wiederum stellt sich die 
Frage der Amortisation der Investitions- und Betriebskosten von CA-Containern in 
Hinblick auf die erzielbaren Mehrerlöse. In diesem Zusammenhang ist vor allem die Frage 
von Bedeutung, wie viele Transporte pro Jahr durchschnittlich mit diesen Containern 
durchgeführt werden können. Container im Bananen-Liniendienst kommen auf ca. 12 bis 
15 Transporte pro Jahr, der Durchschnitt über alle Kühlcontainer liegt allerdings bei 
lediglich knapp 3 Transporten pro Jahr.212 Abhängig von der Anzahl der durchgeführten 
Transporte, der Höhe der Anschaffungs- und Betriebskosten und der Lebensdauer der 
Container können sich unterschiedliche Amortisationszeiten ergeben und damit kann eine 
Wirtschaftlichkeit der Investition in CA-Anlagen nicht pauschal beurteilt werden. 
5.2 Zeiteffiziente Abwicklung 
In Bezug auf den Faktor Zeit kommt einer effizienten Abwicklung in den Ausgangs- bzw. 
Zielhäfen im interkontinentalen Transport von Lebensmitteln per Schiff oder Flugzeug 
wesentliche Bedeutung zu. Nach welchen Kriterien dabei die Ausgangs- bzw. Zielhäfen im 
globalen Transport ausgewählt werden sowie welche Anforderungen speziell im Bereich 
der Einfuhrmodalitäten für Lebensmittelprodukte auftreten wird im folgenden - unter dem 
Hinweis auf die zusätzlichen zeitlichen Unsicherheiten im Seeverkehr - besprochen. 
5.2.1 Auswahl der Ausgangs- und Zielhäfen 
Bei der Auswahl der Ausgangs- bzw. Zielhäfen für den Spediteur im interkontinentalen 
Transport von Lebensmitteln vor allem im Bereich der zeitsensiblen, verderblichen und 
damit kühlbedürftigen Lebensmittel spielen neben speziellen Destinationswünschen vor 
allem die Infrastrukturausstattung der See- bzw. Flughäfen eine entscheidende Rolle. Bei 
der Auswahl der Zielflughäfen im internationalen gekühlten Lebensmitteltransport werden 
größtenteils selektierte Flughäfen angeflogen, die über ausgereifte Abwicklungsprozesse 
im Umgang mit Kühlwaren verfügen und so genannte Perishable Centers anbieten.213 Der 
Frankfurter Airport beispielsweise verfügt mit seinem Perishable Center über einen der 
modernsten Luftfrachtumschlagplätze für verderbliche Waren. Neben Kommissionierung 
                                                 
211 Vgl. Dietz (2006); S. 61 
212 Vgl. GDV (2008), http://www.containerhandbuch.de/ 
213 Vgl. Fachgespräch Hellwig (2008) 
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und Lagerungsmöglichkeiten in den unterschiedlichsten Temperaturbereichen bietet das 
Center vor allem auch einen Veterinär, die fiskalische Gesamtabwicklung sowie als 
zertifizierter EU-Eintrittsflughafen (Port of First Entry) auch alle erforderlichen EU-
Qualitätskontrollen unter einem Dach.214 Im Hochseetransport wiederum ist vor allem das 
Angebot der Häfen an verfügbarem Equipment, wie die für verderbliche Waren 
notwendigen Kühlcontainer (Reefer oder Kühlcontainer mit CA-Atmosphäre) 
ausschlaggebend. Während im Bereich Trockenfood (also z.B. bei Konserven) eine 
Verladung in Standardcontainern ausreicht und damit im Regelfall der nächstgelegene 
Hafen gewählt werden kann, muss im Falle von Kühlwaren oft auf große Häfen 
ausgewichen werden, die typischerweise auch über mehr Kühlcontainer-Kapazitäten 
verfügen. Im Falle der Zielhäfen ist bei Kühlware wiederum eine raschest mögliche 
Abwicklung der Einfuhrformalitäten Voraussetzung.215 
Neben der Infrastruktur in den Anlaufhäfen im Seeverkehr ist speziell für kühlbedürftige 
Lebensmittel eine zeiteffiziente und qualitätsbewahrende Weiterbeförderung zu den 
Zieldestinationen und damit vor allem eine entsprechende Hinterlandanbindung von 
Bedeutung. Eine entsprechend ausgebaute Verkehrsinfrastruktur an Bahnanbindungen, 
Straßennetz und Binnenschifffahrt sind Voraussetzung für einen schnellen Transport in die 
Bestimmungsländer, obwohl die Organisation von Handelsströmen speziell im 
Fruchtbereich gegen einen Einsatz von multimodalen Lösungen wie Containern (vgl. auch 
4.2) spricht. In Rotterdam wird beispielsweise durch einen Importeur verkauft, der vor Ort 
je nach Bedarf die endgültigen Paletten verpackt. Menge und Verpackung entscheiden sich 
damit nicht schon im Anbauland sondern erst im Zielhafen und damit ist zumeist ein 
unveränderter Weitertransport der Container vom Schiff in die Handelslager Europas nicht 
möglich.216 Einhergehend mit großen Umschlagsmengen von Seehäfen im 
Lebensmittelbereich ist zumeist im Hinterland auch eine ausgeprägte Lebensmittelindustrie 
mit zahlreichen Spezialisten wie Zerkleinerungs- oder Verarbeitungsbetriebe, 
Lebensmittelhersteller, große Handelshäuser aber auch Verpackungs-, Umschlags und 
Transportbetriebe zu finden.217 
Für Reedereien wiederum stellt sich die Frage nach der Auswahl der Zielhäfen neben der 
Infrastruktur vor allem in Hinblick auf ausgeglichene Transportströme auf die möglichen 
                                                 
214 Vgl. Fraport (2008), www.fraport.de  
215 Vgl. Fachgespräch Hellwig (2008) 
216 Vgl. Vgl. Frischelogistik (2007), http://www.frischelogistik.com 
217 Vgl. Port of Rotterdam (2008),  
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Rückladungen, wie das folgende Beispiel veranschaulichen soll. (vgl. auch 5.3) Während 
am Beispiel der Seehäfen Europas im Gesamtwarenverkehr Rotterdam mit Abstand den 
größten Umschlag bewältigt, ist der Konkurrenzkampf bei Lebensmitteln deutlich 
vielfältiger. So liegt beispielsweise Antwerpen mengenmäßig beim Fruchtumschlag in 
Europa auf Platz 1.218 Allerdings steuert die Reederei Seatrade 2005 im Rahmen einer 
Linienkonsolidierung ihre Südfrüchte vom belgischen Hafen Zeebrugge nach Rotterdam. 
Zuvor wurden die aus Jamaika und Puerto Rico kommenden Schiffe u.a. in Zeebrugge 
ausgeladen und steuerten danach Rotterdam an um Rückladung aufzunehmen. Um Kosten 
und Zeit zu sparen sollten Ent- und Beladedestination zusammengelegt werden. Die Wahl 
fiel dabei auf Rotterdam, da die Rückladungen wesentlich stärker geografisch gebunden 
sind als das Obst.219 
5.2.2 Planungsunsicherheit im gekühlten Seeverkehr 
Im Gegensatz zur zeitlichen Planung und Abstimmung der Lebensmitteltransporte im 
Luftverkehr, die aufgrund von fix einzuhaltenden Flugplänen sehr präzise erfolgen kann, 
ist der seeseitige Lebensmitteltransport durch zeitliche Unsicherheiten geprägt. Zwar 
werden die genauen Spezifikationen z.B. für Früchte vor Ankunft der Schiffe elektronisch 
an die Logistiker vor Ort übermittelt um die entsprechenden Bedingungen für die 
Umschlags- bzw. Lagerplätze einhalten zu können. Die landseitig übliche zeitliche 
Planungssicherheit ist allerdings für Seefrachtdienstleister schwierig zu erreichen, da die 
Distanzen im interkontinentalen Lebensmitteltransport je nach Ausgangsdestination 
mehrere Tausend Kilometer betragen und die Frachtschiffe damit wochenlang unterwegs 
sind. Von Chile bis Rotterdam ist ein Schiff etwa drei Wochen unterwegs. In dieser 
Zeitspanne können viele unvorhersehbare Zwischenfälle passieren, sodass die Ankunft der 
Schiffe nicht genau vorhergesagt werden kann. So ist es möglich, dass an manchen Tagen 
mehrere, an anderen Tagen wiederum kein Fruchtfrachter ankommen220 bzw. im Falle von 
einzelnen Ladungen die Ankunftszeit nicht immer genau vorhergesagt werden kann. Diese 
Unsicherheiten setzen gleichermaßen eine flexibel agierende Umschlagslogistik bzw. 
flexible Lagerkapazitäten im Hafen voraus um die Produktqualität zu gewährleisten. 
                                                 
218 Vgl. Frischelogistik (2007), http://www.frischelogistik.com  
219 Vgl. Port of Rotterdam (2005), http://www.portofrotterdam.com  
220 Vgl. Frischelogistik (2007), www.frischelogistik.com 
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5.2.3 Anforderungen bei der Einfuhr von Lebensmittelprodukten 
Beim grenzüberschreitenden Transport der über Handels- bzw. Zollunionen hinausgeht, ist 
vor allem eine unmittelbare und zügige Zollabfertigung bzw. die bei Lebensmittel-
einfuhren zusätzlich zumeist notwendige Veterinärkontrolle ein wichtiger Bestandteil um 
die Lebensmittelprodukte schnellstmöglich an ihren Bestimmungsort zu bringen. Speziell 
für verderbliche Lebensmittel, die sehr zeitkritisch sind, ist dieser Bereich besonders 
wichtig. Der Grad der Herausforderung hängt dabei vor allem davon ab, in welchen Staat 
bzw. welche Region importiert wird.221 
Im Wesentlichen kann man zwei Bereiche unterscheiden, die im Speziellen bei den 
Einfuhrformalitäten zu Verzögerungen führen können. Einerseits ist der menschliche 
Faktor bei dem Thema der zügigen für die Einfuhr notwendigen Prozessschritte oft mit 
Unsicherheiten behaftet. So sind in einigen Regionen - zumeist auch kulturell bedingt - 
genau eingehaltene Termine der Einfuhrkontrolle keine Selbstverständlichkeit. Speziell bei 
kleineren Anlaufdestinationen kann es vorkommen, dass das Zoll- bzw. Veterinärpersonal 
nur in unregelmäßigen bzw. einige Tage auseinander liegenden Abständen Importfreigaben 
durchführt. Hier kann vor allem durch Partner bzw. Mitarbeiter vor Ort eine genaue 
zeitliche Abstimmung sichergestellt werden. Bei extrem zeitsensibler Ware ist zudem ein 
Ausweichen auf Zieldestination mit effizienter Infrastruktur möglich.222 In Rotterdam 
beispielsweise verfügt das Logistikunternehmen Seabrex als Betreiber des Spezialterminals 
für Obst und Gemüse (Fruitport) über eine eigene Zollabfertigung. Das Lagerverwaltungs-
system ist dabei zur Verzollung zertifiziert und meldet einmal im Monat an die 
Zollbehörde. Der Logistiker belastet den Kunden dabei mit den Zollgebühren und führt 
diese direkt ab. Hinzu kommt, dass eine für die Einfuhr in die EU notwendige 
Phytoinspektion (pflanzenschutzrechtliche Inspektion – vgl. auch 4.4.2) für pflanzliche 
Lebensmittel zu erfolgen hat, die allerdings von Produkt und Erzeuger abhängig ist. So 
können Trauben aus Südafrika, vorausgesetzt sie führen die entsprechenden Zertifikate 
mit, ohne Kontrolle eingeführt werden. Bei Bananen hingegen wird immer kontrolliert, bei 
Ananas jedoch nie. 223 
Der zweite zentrale Punkt, um eine zügige Einfuhrabfertigung zu gewährleisten sind 
komplette, mit allen je nach Einfuhrland notwendigen Dokumenten versehene 
Einfuhrpapiere für Lebensmittel, die zum einen dem Zoll bzw. dem Veterinär vorzulegen 
                                                 
221 Vgl. Rodrigue/Craig (2006), http://people.hofstra.edu 
222 Vgl. Fachgespräch Hellwig (2008) 
223 Vgl. Frischelogistik (2007), http://www.frischelogistik.com  
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sind. Dies scheint ein selbstverständlicher Punkt zu sein ist aber tatsächlich in der Praxis 
nach wie vor speziell im sensiblen Bereich der Lebensmitteleinfuhr Grund für die meisten 
Verzögerungen im Einfuhrprozess. So sind etwa neu in den EU-Markt eintretende 
Fleischlieferanten aus Brasilien erfahrungsgemäß mit Verzögerungen bei der Einfuhr 
aufgrund von unvollständigen Dokumenten, konfrontiert. Hier kommt vor allem auch den 
Speditionen als Serviceanbieter eine entscheidende Rolle zu, die die Vollständigkeit der 
notwendigen Papiere proaktiv bei ihren Kunden, u.a. durch die Information der rechtlichen 
Bestimmungen bzw. Änderungen im Zielland, mit beeinflussen können. Der Fall einer 
kurzfristigen Änderung der rechtlichen Bestimmungen eines Landes, während eine 
Sendung bereits unterwegs ist, macht zudem ein schnelles auf die jeweilige Situation 
angepasstes Handeln notwendig.224 
5.3 Umgang mit Saisonalität und Unpaarigkeit  
Der Transport von Lebensmitteln bzw. Agrarprodukten ist klassischerweise sehr saisonal 
und an die Erntesaison gebunden. Weiters spielt die Unberechenbarkeit der Witterungs-
einflüsse eine entscheidende Rolle. Aber auch auf Kundenseite ergeben sich durch zum 
Teil extreme Kosumschwankungen die Herausforderungen der Saisonalität. Einflussfaktor 
ist auch hier u.a. das Wetter. Während von Oktober bis April in Europa kaum 
Wassermelonen nachgefragt werden, ist der Verbrauch im Sommer sehr hoch, dafür 
werden aber Bananen um 50% weniger nachgefragt. Dabei ist vor allem das Angebot an 
Bananen relativ gut zu steuern, da sie als so genannte klimakterische Früchte nach der 
Ernte noch weiterreifen und dieser Prozess sehr gut gesteuert werden kann. Bei nicht 
klimakterischen Früchten wie beispielsweise der Ananas, beginnt der Verwesungsprozess 
bereits nach der Ernte weshalb der Transport besonders eilig erfolgen sollte. Eine 
Alternative stellte hier die Verarbeitung zu Dosenfrüchten dar.225 
Eine wichtige Funktion in Bezug auf den Ausgleich von unregelmäßig eintreffenden 
Lebensmittelprodukten nehmen vor allem Seehäfen ein, die oft als Lagerplätze für 
Lebensmittel fungieren. Vor allem bei Getreide übernehmen Häfen typischerweise 
Lagerfunktionen.226 Auch der Fruchtlogistiker Seabrex in Rotterdam bestätigt, dass heute 
die Hauptaufgabe nicht mehr wie vor 15 Jahren im Transit sondern vor allem in der 
Lagerung liegt. Bedingt durch die niedrigen Bestände der Handelslager und Märkte 
                                                 
224 Vgl. Fachgespräch Hellwig (2008) 
225 Vgl. Kümmerlen (2007), S. 12 
226 Vgl. Rodrigue/Craig (2006), S. 155 
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fungieren die Lagerkapazitäten am Einfuhrhafen verstärkt als Distributionslager. Jeweils 
entsprechend der Marktnachfrage bleiben so etwa Bananen und Ananas eine Woche, 
Zitrusfrüchte ein bis zwei Wochen, Trauben, Birnen und Äpfel hingegen zwischen zwei 
und sieben Wochen im Hafenlager.227  
Zur Herausforderung der Saisonalität bzw. teilweise durch diese bedingt kommen 
einseitige Transportströme hinzu (Unpaarigkeit). Speziell für Reederein stellt die 
Unpaarigkeit besonders im Bereich der gekühlten Transporte aufgrund der einseitigen 
Ströme eine besondere Herausforderung dar. Oft müssen die Schiffe nach Ablieferung 
ihrer Kühlfracht im Zielhafen leer zurückfahren oder laden normale Fracht zu wesentlich 
ungünstigeren da billigeren Konditionen. Hinzu kommen die saisonalen Schwankungen da 
es in den seltensten Fällen gleichmäßige über das Jahr verteilte Frachtströme von einer 
Region in eine andere gibt. Für Reedereien ergeben sich oft beträchtliche Kosten für die 
weltweite Repositionierung von Kühlcontainern, um die erwartete Nachfrage zu decken. 
Daher versucht man, die eigenen Ressourcen mit den Kundenanforderungen abzugleichen. 
In Zusammenarbeit mit den Kunden werden erwartete Transportvolumina geschätzt und es 
wird versucht, die wesentlichen Absatzmärkte - die allerdings oft stark variieren - zu 
prognostizieren. Trotz genauer Planung und Prognosen ist das Aufkommen im seeseitigen 
Lebensmittelkühltransport aber auch stark von wetterbedingten Rahmenbedingungen 
abhängig. El Nino (Veränderung der Meeresströmungen mit Auswirkungen auf das 
weltweite Wettergeschehen) beispielsweise hatte vor einigen Jahren große negative 
Auswirkungen auf die Obst- und Gemüseproduktion an der Westküste Amerikas sowie den 
Fischfang im Pazifik. Hinzu kommen noch Krankheiten wie Rinderwahn oder 
Vogelgrippe, die ebenfalls unvorhersehbare Auswirkungen auf die gekühlten 
Transportströme haben. Der gekühlte Transport von Lebensmitteln kann damit wesentlich 
weniger genau vorhergesagt werden als das Transportaufkommen für Industriegüter wie 
beispielsweise Fernsehgeräte. 228 
Auch die großen Fruchtgesellschaften mit eigenen Kühlschiffen, die naturgemäß 
größtenteils einseitigen Strömen von den Anbaugebieten im Süden zu den nördlicheren 
Zielregionen gegenüberstehen, versuchen, nicht mit leeren Kühlschiffen zurückzufahren, 
sondern - soweit möglich - normale Fracht zu laden und damit die Kosten der Leerfahrten 
auszugleichen.229  
                                                 
227 Vgl. Frischelogistik (2007), http://www.frischelogistik.com 
228 Vgl. Shister (2004), S. 26 
229 Vgl. Kümmerlen (2007); S. 12 
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Im Schüttgutbereich gibt es ebenfalls innovative Entwicklungen, die die Problematik der 
Unpaarigkeit und die damit verbundenen Leefahrten aufnehmen. So stellte eine 
österreichische Firma den so genannten Innofold F20, einen Faltcontainer für 
Schüttguttransporte vor. Dieser Faltbehälter hat neben einer einfachen Entleerung mittels 
Stapler vor allem den Vorteil, dass er nach Ausladung auf ein Drittel seiner 
Ursprungsgröße zusammengefaltet und dreifach gestapelt werden kann. Damit können 
zwei Drittel des Transportraumes beim Rücktransport anderwärtig bzw. bei Leerfahrten 
der Platz mit drei anstatt nur mit einem Container genutzt werden, was eine effizientere 
Nutzung der Transportkapazitäten ermöglicht. Weiters lässt sich das System aufgrund der 
entsprechenden Zertifizierungen auf allen für den kombinierten Verkehr einsetzbaren 
Fahrzeugen anwenden.230 
Für die Verladungseigner macht sich die allgemeine Unpaarigkeit der interkontinentalen 
Warenströme vor allem in unterschiedlich hohen Frachtpreisen in Folge der ungleichen 
Kapazitätsauslastungen der Fluglinien bzw. Reedereien bemerkbar. Im Falle der Strecke 
Europa-Asien bzw. Asien-Europa sind die Unterschiede derzeit, nicht zuletzt aufgrund des 
enormen Wirtschaftswachstums in Asien, besonders groß. Während für einen Seecontainer 
von Hongkong nach Europa in etwa 1.000 Euro an Frachtkosten zu veranschlagen sind, 
fallen für den gleichen Container auf der Retourstrecke lediglich ein Zehntel dieser Kosten 
an.231 Ähnlich gestalten sich die Preise in der Luftfracht. Die Luftfrachtpreise je kg liegen 
auf der Strecke Wien-Bangkok bei etwa 0,50 Euro pro kg während auf der gleichen 
Strecke aus Thailand kommend ca. 2 Euro pro kg an Kosten anfallen jeweils zuzüglich der 
gleichen Treibstoff- und Sicherheitszuschläge.232 
5.4 Konformität mit den gesetzlichen Anforderungen am Beispiel der EU 
Die 2005 bzw. 2006 in Kraft getretenen speziellen gesetzlichen Regelungen der EU im 
Lebensmittelbereich sollten, da geltendes Recht, in den Lebensmitteltransportunternehmen 
bereits umgesetzt sein. Dazu zählen vor allem die lückenlose Rückverfolgbarkeit, die 
dokumentierte Temperaturkontrolle sowie die Erfüllung der Hygienestandards und die 
Einführung eines HACCP-Konzeptes (vgl. zu den gesetzlichen Regelungen 4.4.3). Dabei 
gilt es jetzt die geforderten Mindeststandards auch tatsächlich einzuhalten wobei 
Unternehmen die nach anerkannten Qualitätsstandards wie dem IFS (International Food 
                                                 
230 Vgl. Innofreight (2008), http://www.innofreight.com  
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Standard, einem Standard des europäischen Lebensmitteleinzelhandels) zertifiziert sind, 
diese neuen Regelungen zumeist schon zuvor bereits erfüllt haben. 233 
In Bezug auf die dokumentierte Temperaturkontrolle wiederum investierte beispielsweise 
Dachser Logistics in ein anspruchsvolles Temperatur-Daten-Managementsystem. Dabei 
messen in diesem System mehrere Temperaturdatensensoren in den Fahrzeugen und den 
Umschlagshallen permanent die Temperatur und übertragen die Daten mittels W-LAN an 
den Temperaturdatenserver der als nächstes anzufahrenden Niederlassung und somit kann 
jeder Sendung ein Temperatur-Histogramm zugeordnet werden.234  
Die strengeren Vorschriften werden vor allem von Qualitätsanbietern im Lebensmittel-
logistikbereich trotz der zusätzlich erforderlichen Investitionen letztlich als positiv 
gesehen. Da nun Defizite transparent und nachvollziehbar werden, müssen auch jene 
Logistiker und Transportanbieter im Lebensmittelbereich nachrüsten, die bis jetzt die 
Preisführerschaft für sich beanspruch haben und sich nun den Qualitätsstandards anpassen 
müssen, was natürlich mit zum Teil erheblichen Kosten verbunden ist.235 
Nachfolgend sollen vor allem Ausgestaltungsmöglichkeiten zur Erfüllung der geforderten 
Rückverfolgbarkeit sowie eine vom BGL (Bundesverband Güterkraftverkehr Logistik und 
Entsorgung) und der Transfrigoroute Deutschland empfohlene Handlungsanleitung für die 
verpflichtende Erstellung eines HACCP-Konzeptes in einem Transportunternehmen 
betrachtet werden. 
5.4.1 Handlungsanleitung für die Einführung eines HACCP-Konzeptes 
Bei der in der Gesetzgebung der EU geforderten Einführung eines individuellen HACCP-
Konzeptes, (vgl. 4.4.3) sollen so genannte „Kontrollpunkte“ und „kritische 
Kontrollpunkte“ unternehmensspezifisch festgelegt werden, deren Kontrolle für die 
Lebensmittelsicherheit wichtig sind. Während im Lebensmitteltransport zumeist nur in 
Ausnahmefällen ein kritischer Kontrollpunkt gegeben ist, ist die Erstellung eines 
Eigenkontrollsystems geeignet um Schwachstellen und eventuelle Gefahrenpotentiale in 
der logistischen Abwicklung des Lebensmitteltransportprozesses aufzudecken.236 Die 
nachfolgende Anleitung konzentriert sich dabei auf die beispielhaften Handlungs-
empfehlungen für einen gekühlten Transport mit LKW. 
                                                 
233 Vgl. DVZ (2006), http://www.wiso.net  
234 Vgl. Fachgespräch Hellwig (2008) 
235 Vgl. Fachgespräch Soldner (2008) 
236 Vgl. Fachgespräch Roski (2008) 
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Prozessstufe Hinweise zur 
Prozessstufe 
Mögliche Fehlerquellen Mögliche Maßnahmen zur 
Verbesserung 
Zustandekommen des Transportvertrages 
Kundenanfrage, 
Transportangebot, 
Informationsbeschaffung 
Beschaffung von Infor-
mationen zum Produkt 
(z.B. Temperaturführung 
notwendig/nicht 
notwendig, 
verpackt/unverpackt) 
Falsche und/oder 
mangelhafte Information 
zum zu transportierenden 
Gut 
Erstellung einer Kunden- 
bzw. Produktdatei 
Überprüfung interner 
Voraussetzungen 
Verfügbarkeit des geeig-
neten Beförderungsmittels 
(bereits an dieser Stelle 
hat eine Überprüfung der 
personellen und techn. 
Rahmendaten zu erfolgen) 
Geeignete Fahrzeuge und 
Personal stehen nicht zur 
Verfügung, Fahrzeug 
enthält nicht den 
Schriftzug „Nur für 
Lebensmittel“ 
Kontrolle des 
Beförderungsmittels auf 
Eignung, 
Beachtung individueller 
Kundenwünsche 
Durchführung transportvorbereitender Maßnahmen 
Auftragserfassung, 
Information der den 
Transport vor Ort 
durchführenden Personen 
Erstellung von Ladean-
weisung, Transport-
bestätigung und 
Frachtpapieren, 
Rechtzeitige Information 
an alle am Transport 
Beteiligten 
Fehlerhafte Weitergabe 
von Informationen 
Laufzettel, 
Ladeanweisung, 
Detaillierte, schriftliche 
Fahreranweisung, 
Schulung der Mitarbeiter 
Vorbereitung und Bereit-
stellung des Beförderungs-
mittels 
Prüfung, ob das 
Beförderungsmittel den 
Transportanforderungen 
entspricht 
Fahrzeug nicht gereinigt, 
Fahrzeug nicht 
vorgekühlt, 
Fahrzeug nicht desinfiziert 
Kontrolle der Reinigung, 
Kontrolle des 
Reinigungsnachweises, 
Überprüfung der 
Temperatur, 
Erstellen eines 
Reinigungslogbuches 
Prozess der Beladung 
Personalhygiene Im Regelfall vom 
Verlader zu beachten, da 
Verpflichtung zu beförder-
ungssicherer Verladung 
dem Absender obliegt, 
Beachtung von 
Verladeranweisungen: 
Vom Fahrer zu beachten, 
wenn Verladung 
vertraglich dem Trans-
portunternehmer obliegt 
Kleidung des 
Verladepersonals nicht 
sauber, 
Schutzkleidung für das 
Verladepersonal nicht 
vorhanden 
Kontrolle, 
Schulung der Mitarbeiter 
Fahrer meldet sich beim 
Verlader/an der Rampe 
Entgegennahme der 
Weisungen des 
Verladers/des 
Beladepersonals an der 
Rampe 
Ware entspricht nicht der 
erforderlichen 
Temperatur, 
Beschädigung d. Ware, 
zu lange Verweildauer auf 
der Rampe, 
zu lange Türöffnungs-
zeiten, falsche Stauung, 
ggf. Produkttrennung 
nicht vorgenommen 
Abgleich mit 
Laufzettel/Ladeanweisung, 
zügige Beladung, 
Anbringung von 
Vorhang/Schleuse, 
Ausreichende 
Luftzirkulation 
Prozess der Ortsveränderung 
Fahrt zum Entladeort Einhaltung der 
vorgeschriebenen 
Transporttemperatur 
Ausfall des Beförder-
ungsmittels oder der 
Temperaturtechnik 
Temperaturkontrolle, 
bei Störungen/Unregel-
mäßigkeiten Information an 
Disponenten 
Prozess der Entladung 
Fahrer meldet sich beim 
Empfänger 
Vorlage der Frachtpapiere,
Einholung von 
Ladeanweisungen 
Fehlerhafte Information 
durch Verlader 
Kontrolle 
Entladevorgang Übergabe der Ladung 
gemäß Weisungen des 
Empfängers 
Zu lange 
Türöffnungszeiten, 
Warenbeschädigung beim 
Entladevorgang, 
zu lange Verweildauer des 
Transportguts auf der 
Laderampe 
Kontrolle, 
zügige Entladung, 
Anbringung von 
Vorhang/Schleuse 
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Nachbereitung des Transportprozesses 
Bearbeitung von 
Reklamationen 
Prüfung und Sicherung 
transportrelevanter Daten 
  
Archivierung Auswertung aufgetretener 
Schäden 
Ursachenermittlung Prüfung von Korrektur-
maßnahmen und 
Versicherungsschutz 
Tabelle 15: Handlungsanleitung zur Einrichtung eines individuellen Eigenkontrollkonzeptes nach 
HACCP-Grundsätzen237 
5.4.2 Erfüllung der geforderten Rückverfolgbarkeit  
Durch die neue EU-Richtlinie 178/2002, die eine Rückverfolgung aller Lebensmittel auf 
allen Produktionsstufen zwingend festlegt, gewinnt die Sendungsverfolgung immer mehr 
an Bedeutung, stellt allerdings dabei auch hohe Anforderungen an die Informationssysteme 
der Unternehmen in der Lebensmittel-Supply Chain.238 Wie dabei die einzelnen 
Unternehmen der Verantwortung der lückenlosen Rückverfolgbarkeit nachkommen, bleibt 
ihnen selbst überlassen.239 Sie sind lediglich dazu verpflichtet, geeignete Systeme 
vorzuhalten und Unternehmensvorgänge entsprechend zu dokumentieren. Umfassende 
Identifikations- und Kommunikationssysteme sind damit Voraussetzung für eine effiziente 
Umsetzung der Rückverfolgbarkeit entlang der Wertschöpfungskette und damit auch für 
Warenrückrufe. 
Allerdings zeigte eine Studie von Deloitte, dass die Rückverfolgbarkeit bei den 
Unternehmen nicht vorrangig angestrebt wird um die gesetzlichen Anforderungen der EU-
Verordnung zu erfüllen, sondern um die Qualität der Lebensmittelprodukte auf höchstem 
Niveau zu sichern bzw. die logistischen Prozesse zu optimieren.240  
Im globalen Transportbereich ist die Integration von übergreifenden Informationssystemen 
im Luftfrachtverkehr derzeit allerdings grundsätzlich ausgereifter als im interkontinentalen 
Seeverkehr. So werden zwischen vielen Airlines und Speditionen transportrelevante Daten 
direkt über Informationssysteme wie z.B. TRAXON ausgetauscht. Damit wird eine 
Vernetzung der involvierten Transportpartner ermöglicht und die Grundlage für ein 
umfassendes Tracking & Tracing geschaffen.241 TRAXON ist dabei eine elektronische 
Kommunikationsplattform, die es je nach Ausgestaltung ermöglicht, Logistikdienstleister 
automatisch mit fortlaufend aktualisierten Statusinformationen über die Luftfracht zu 
versorgen, u.a. werden elektronische Frachtbriefe und Statusinformationen bzw. -updates 
                                                 
237 Vgl. BGL & Transfrigoroute (o.J.), S. 20ff. 
238 Vgl. Kummer (2004), S. 183 
239 Vgl. Gras/Hustadt (2006), S. 50 
240 Vgl. Deloitte (2004) 
241 Vgl. Fachgespräch Hellwig (2008) 
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in Echtzeit ausgetauscht.242 Im Gegensatz dazu verfügen Reedereien zum Großteil noch 
nicht über diese technischen Möglichkeiten und haben daher bei der Integration von 
vernetzten Kommunikationssystemen noch Aufholbedarf. Um trotzdem entsprechende 
zeitnahe Informationen über das Ablegen, Eintreffen bzw. Umschlagen der Waren zu 
erhalten, erfolgt die Kommunikation größtenteils manuell über Telefon oder Internet durch 
Mitarbeiter oder Ansprechpartner vor Ort.243 
Um die logistischen Prozesse entlang der Lebensmittel-Supply Chain mithilfe eines 
umfassenden Systems zu optimieren, ist vor allem auch die Leistungsfähigkeit der 
entsprechenden Informationssysteme auf den Produkten bzw. Verpackungen selbst 
entscheidend. 
5.4.2.1 Barcodesysteme 
Als das derzeit am häufigsten eingesetzte Informationssystem gilt das System des 
„Barcodes“, welches die erforderlichen Informationen in Form eines Strichcodes auf der 
Ware speichert. Neben den Standard-Code Systematiken (wie beispielsweise der European 
Articel Number Codes – EAN) haben viele Unternehmen auch eigene Barcodesysteme 
entwickelt. Mithilfe von mobiler Datenerfassung werden die Codes auf den Produkten 
mithilfe von Barcode Scannern gescannt und in die Datenverarbeitungssysteme der 
Unternehmen eingelesen. Den Vorteilen der technischen Einfachheit, der generellen 
Unempfindlichkeit und der geringen Kosten steht vor allem der Nachteile des notwendigen 
Sichtkontakts zwischen dem Lesegerät und dem Barcode gegenüber.244 Allerdings hält der 
Trend zu einer weiteren Automatisierung und Optimierung der Supply Chain auf Basis der 
barcodebasierten Systeme an.245 
5.4.2.2 RFID (Radio Frequency Identification) Technologie 
Einen enormen Technologiesprung zum Barcode-System stellt die sogenannte Radio 
Frequency Identification (RFID) dar. Ein RFID-System besteht dabei aus drei 
Systemkomponenten. Der RFID-Tag ist eine Einheit, die auf dem Produkt oder dem 
Ladungsträger angebracht wird um dort Informationen zu speichern. Man unterscheidet 
zwischen passiven Tags, die nur gelesen werden können, und aktiven Tags, die 
üblicherweise Informationen sowohl senden als auch empfangen können. Eine stationäre 
                                                 
242 Vgl. Traxon (2007), http://www.traxon.com  
243 Vgl. Fachgespräch Hellwig (2008) 
244 Vgl. Kummer (2004), S. 179f. 
245 Vgl. Deloitte (2004) 
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Sende- bzw. Empfangseinheit liest dabei die Daten aus und kann beispielsweise im 
Wareneingangsbereich oder auf Laderampen installiert werden. Die dritte Komponente ist 
die Anbindung an das Datenverarbeitungssystem, die die in den stationären Einheiten 
gewonnenen Daten für die Weiterverarbeitung im Warenwirtschaftssystem oder im 
Tracking aufbereitet.246 Die Vorteile der RFID-Technologie gegenüber dem Barcode-
System sind neben der berührungslosen Datenerfassung ohne Sichtkontakt in Echtzeit auch 
das gleichzeitige Erkennen mehrerer Tags, dem erweiterten Speicherumfang der Daten 
sowie die mögliche Kombination mit Sensoren.247 Als Nachteil wird neben den höheren 
Kosten allerdings auch die Datenschutzproblematik genannt.248 
Die EU-Verordnung zur Rückverfolgbarkeit beinhaltet u.a. auch eine laufende 
Überwachung der Warenqualität der Lebensmittel und macht Informationen über 
Reifeprozesse in der logistischen Kette zu einem immer wichtigeren Element. Der 
Aufwand für den Spediteur ist aber erst wirtschaftlich sinnvoll, wenn die Informationen 
zur Warenqualität in Echtzeit auch in das Warenflusscontrolling eingehen können.249 
5.4.2.3 Zukünftige Kombination von Sensorik und RFID – kombinierte 
Qualitätskontrolle und Rückverfolgung im Lebensmitteltransport  
Die neuesten Entwicklungen kombinieren daher den RFID-Chip mit einem Sensor, der - 
z.B. aufgebracht auf einen Karton - in der Lage ist, die Temperaturdaten während des 
Transportes oder der Lagerung versehen mit Zeitstempeln zu registrieren. Da mit dem 
Lesegerät berührungslos ausgelesen werden kann, kann eine Verletzung der Temperatur 
bereits schon vor dem Auspacken erkannt werden. Allerdings sind diese System derzeit 
noch relativ teuer, wobei längerfristig günstigere Preise zu erwarten sind.250  
An jedem wichtigen Umschlagspunkt können dann die aufgezeichneten Daten überprüft 
werden und rasch Auskunft darüber geben, ob im vorherigen Transportsegment, wann und 
wie lange, die festegelegten Temperaturbereiche nicht eingehalten wurden.251 Prinzipiell 
kann jeder Sensortyp mit einem RFID-Tag kombiniert werden. Auch Kombinationen von 
mehreren Sensoren die zugleich Temperatur, Luftfeuchtigkeit, Helligkeit oder 
Erschütterungen messen, sind möglich. Die Standardisierung für RFID-Sensoren ist derzeit 
                                                 
246 Vgl. Kummer (2004), S. 180 
247 Vgl. Japs (2007), S. 7 
248 Vgl. Kummer (2004), S. 180 
249 Vgl. Jedermann/Behrens/Lang (2006), http://www.frischelogistik.com  
250 Vgl. Lang et al. (2004), S. 3 
251 Vgl. Gras/Hustadt (2006), S. 50 
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aber noch nicht abgeschlossen und Gegenstand weiterer Entwicklungen in Forschung und 
Praxis.252 Einsatzgebiete im Lebensmitteltransport wären u.a. konkret die Kontrolle der 
Luftfeuchtigkeit, um Obst und Gemüse frisch zu halten oder Sensoren, die den Reifegrad 
von Fleisch messen und so auf eine optimale Fleischreifung oder einen Verderb 
hinweisen.253 
Trotz des enormen technischen Fortschrittes dieser Systeme besteht allerdings immer noch 
ein prinzipieller Nachteil darin, dass diese Aufzeichnungen der passiven RFID-Tags erst 
am Ende des Transportes ausgelesen werden können und somit kein aktives Einschreiten 
während des Transportes ermöglichen. Ein System zur Überwachung von Containern ist 
daher eine Thematik an der derzeit gearbeitet wird. Intelligente RFIDs sollen dabei den 
Transport überwachen. Es muss dazu nicht notwendigerweise der RFID-Tag mit einem 
Sensor ausgestatten werden, er kann auch Sensorsysteme, die bereits im Container oder 
Transportraum vorhanden sind, drahtlos abfragen.254 Dies ermöglicht vor allem auch 
geringere Kosten je Frachtstück im Vergleich zu einer Ausstattung der RFID-Tags mit 
Sensoren.255  
In Zukunft wäre damit ein System denkbar, das bei Voraussetzung der technischen 
Ausgereiftheit und einwandfreier Funktionstüchtigkeit selbststeuernd den Transportprozess 
kontrolliert. Aus den einzelnen Tags auf den Gütern erfährt das System, welche Waren 
geladen wurden und kann sich über Zugriff auf Datenbanken oder das Internet die 
entsprechenden, für dieses Produkt relevanten Transporterfordernisse holen. Am Beispiel 
von Kaffee wäre das die Information „Temperatur und Luftfeuchtigkeit zu überwachen“. 
Ein intelligenter Assistent fragt in Folge ab, welche Sensoren vorhanden sind und stellt 
daraus ein Ad-Hoc-Netzwerk zusammen, das zur Überwachung von Kaffee geeignet ist.256 
In der Lebensmittellogistik ist es in der praktischen Anwendung jedoch einfacher, den 
Waren durch den Hersteller eine Überwachsungs- und Transportanweisung genau 
zuzuordnen.257 Dabei kann nicht nur gemessen und gespeichert werden, sondern der 
intelligente Assistent berechnet wie sich Abweichungen von Temperatur und weiteren 
Umweltbedingungen auf die Warenqualität auswirken. In kritischen Situationen 
                                                 
252 Vgl. Clasen (2007), S. 47 
253 Vgl. Clasen (2007), S. 47 
254 Vgl. Lang et al. (2004), S. 3 
255 Vgl. Jedermann/Lang (2006), S. 17 
256 Vgl. Lang et al. (2004), S. 3 
257 Vgl. Jedermann/Behrens/Lang (2006), http://www.frischelogistik.com 
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verständigt er dann die Routen- oder Lagerplanung.258 Ist das Transportmittel zudem mit 
einem GPS-Empfänger ausgestattet, lässt sich jederzeit der Standort der Lebensmittel-
sendung bestimmen. Wird die Transportüberwachung darüber hinaus mit einem Agenten 
zur Transportkoordination kombiniert, kann das System bei Verkehrsstörungen oder 
Qualitätsänderungen sogar mit Vorschlägen für eine geänderte Transport- oder 
Routenplanung reagieren.259 Forschungsprojekte in diesem Zusammenhang laufen u.a. an 
der Universität Bremen unter dem Thema „Selbststeuernde Systeme in der Logistik“. 
Der Erfolg im Praxiseinsatz dieser zukunftsträchtigen Technologien wird neben dem 
entscheidenden Punkt der technischen Ausgereiftheit vor allem von den Investitions- und 
laufenden Kosten dieser Anwendungen abhängen. Zudem wird eine wesentliche 
Verbesserung der logistischen Prozesse in diesem Zusammenhang nur möglich sein, wenn 
die Verknüpfung von Materialfluss und Informationsfluss auch unternehmensübergreifend 
entlang der Wertschöpfungskette bzw. bei Wechsel der Transportmittel gewährleistet ist. 
Für die Beteiligten entlang der Lebensmittelkette kann dieses System je nach Ausprägung 
vor allem durch vorauseilende Informationsströme erreichen, dass drohender Schaden 
rechtzeitig erkannt und begrenzt wird und der Empfänger seine Kapazitäten genauer 
planen kann.  
Allerdings sind die technisch anspruchsvollen Ausprägungen der RFID-Anwendung 
derzeit Gegenstand der Forschung und in der Praxis werden derzeit lediglich vereinzelt 
Barcodesysteme durch RFID-Tags ersetzt. Wenngleich der Einsatz von RFID-Technologie 
erst langsam Barcodesysteme ablöst, haben viele Unternehmen hohe Erwartungen an den 
Nutzen und die Wirtschaftlichkeit dieser Technologie.260 Aber zum Teil wird noch eine 
Ausreifung der Technik bzw. die Festlegung auf einen einheitlichen Standard abgewartet. 
Als Treiber wird dabei der Handel genannt. Wenn dieser durchgängige RFID-
Anwendungen vom Lieferanten verlangt, werden auch die Speditionen mitziehen.261 
Generell erwarten sich die Unternehmen von der RFID-Technologie neben der 
effizienteren Abwicklung bei der Rückverfolgbarkeit sowie der höheren Genauigkeit beim 
Wareneingang auch zusätzlichen Nutzen in der Kommissionierung und im Versand sowie 
bei den Durchlaufzeiten in den logistischen Prozessen.262 
                                                 
258 Vgl. Jedermann/Lang (2006), S. 17 
259 Vgl. Jedermann/Behrens/Lang (2006), http://www.frischelogistik.com 
260 Vgl. Deloitte (2004) 
261 Vgl. Fachgespräch Soldner (2008) 
262 Vgl. Deloitte (2004) 
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Erste Testversuche mit RFID-Tags an den Behältern für die Fleisch- und Wurstlieferungen 
bei Rewe zeigten beispielsweise sehr gute Erfolge. Eine erfolgreiche Pulk-Auslesung (d.h. 
gleichzeitige Auslesung mehrerer Produkte) erleichterte vor allem den Wareneingang und 
reduzierte den zeitlichen Aufwand für das Marktpersonal. Auch finanziell hat das System 
der Mehrwegtransponder überzeugt – die Kosten für Hardware, Software und Schulungen 
amortisieren sich mittelfristig vor allem durch die Einsparungen beim Wareneingang. 
Rewe hat bereits bei weiteren 120 Lieferanten angeregt, einen RFID-gestützten 
Behälterkreislauf zu nutzen.263 Die Metro Gruppe hingegen startete mit 180 Standorten in 
Deutschland und mehr als 180 beteiligten Lieferanten vor kurzem den größten RFID-
Einsatz im europäischen Handel. Mit weiteren Lieferanten werden Gespräche geführt und 
vor allem Hersteller in China und Vietnam sollen ebenfalls in das Programm 
aufgenommen werden. Auch für Metro zählen vor allem die effizientere Logistik beim 
Wareneingang, die Vermeidung von Fehllieferungen und die Genauigkeit der 
Bestandsinformationen zu den Hauptvorteilen.264 
Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass der Einsatz der RFID-Technologie im 
Lebensmittelbereich bei entsprechender technischer Ausgereiftheit und wirtschaftlichen 
Preisen neben den logistischen Vorteilen auch wesentlich zu einer weiteren Verbesserung 
der Produktqualität u.a. im Transport beitragen könnte. 
                                                 
263 Vgl. Kohagen (2007), S. 13 
264 Vgl. Metro (2007), http://www.future-store.org  
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6 ZUSAMMENFASSUNG 
Das Ziel dieser Arbeit war es einerseits einen Überblick über den aktuellen mengen- und 
wertmäßigen grenzüberschreitenden Lebensmittelaustausch auf globaler Ebene zu geben 
sowie Entwicklungstendenzen seit 1990 darzustellen. Weiters sollten die Einflussfaktoren 
der beobachteten Veränderungen herausgearbeitet und die Anforderungen im 
grenzüberschreitenden Lebensmitteltransport aufgezeigt werden 
In der eingangs durchgeführten umfangreichen Datenanalyse konnte im gesamten globalen 
grenzüberschreitenden (intra- und interregionalen) Lebensmitteltransport zwischen 1990 
und 2005 ein mengenmäßiges Wachstum von 88% festgestellt werden. Die bedeutendsten 
Lebensmittelgruppen sind Getreide, Zucker und Ölfrüchte wobei die höchsten 
Zuwachsraten bei Gemüse, Ölfrüchten und Obst zu beobachten waren. Verarbeitete 
Lebensmittel sind zudem stärker gewachsen als unverarbeitete. Auffallend waren vor allem 
ein relativer Bedeutungsverlust der Staaten der Region „Nordamerika“ und ein 
Bedeutungsgewinn der Staaten der Region „Süd- und Zentralamerika“ im 
Lebensmittelexport. Weiters erfolgten 2005 60% der Lebensmittelströme (gemessen am 
Wert) intraregional, also innerhalb einer Region. Interregional ist der Lebensmittelstrom 
zwischen Nordamerika und Asien der größte. Das größte Wachstum wiederum 
verzeichnete jedoch der Lebensmittelstrom von Süd-/Zentralamerika nach Asien. Am 
Beispiel der Region EU-27 zeigte sich zudem die enorme Bedeutung des Seeweges im 
interregionalen Lebensmittelaustausch.  
Die anschließende Besprechung der Einflussfaktoren, die das durchgängige Wachstum 
sowie die Entwicklungen im grenzüberschreitenden Lebensmitteltransport miterklärten, 
zeigte, dass unter den außenhandelstheoretischen Determinanten vor allem das 
Einkommenswachstum und die damit verbundenen Konsumveränderungen als 
Haupteinflussfaktoren gesehen werden können, gefolgt von der Ausgestaltung der 
Produktionsfaktoren, den Transportkosten und den Handelsbarrieren. Aber auch technische 
Innovationen im Transportbereich und Infrastrukturentwicklungen sowie die rechtlichen 
Rahmenbedingungen im Austausch von Lebensmitteln haben mitunter starken Einfluss. 
Da die höchsten Wachstumsraten im grenzüberschreitenden Transport u. a. vor allem in 
den Bereichen Obst, Gemüse oder Fleisch beobachtet wurden, die je nach Verarbeitung in 
den komplexen Bereich der verderblichen und damit kühlbedürftigen Lebensmittel fallen, 
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erfolgte im abschließenden Kapitel zu den Anforderungen und 
Ausgestaltungsmöglichkeiten im globalen Transport von Lebensmitteln eine Konzentration 
auf den Transport von Kühlgütern im interkontinentalen See- und Luftverkehr. Dabei 
wurde aufgezeigt, dass vor allem die Sicherstellung der Qualität durch eine durchgängige, 
den gesamten Transport-, Umschlags- und Lagerprozess umspannende Kühlkette erreicht 
werden kann, aber auch neuere Technologien wie die der kontrollierten Atmosphäre 
qualitätsverbessernde Auswirkungen im Transportprozess erreichen können. Um eine 
zeiteffiziente Abwicklung im globalen Transport von Lebensmitteln sicherzustellen sind 
vor allem die Auswahl der Ausgangs- und Zielflughäfen mit entsprechender Infrastruktur 
sowie die Sicherstellung einer effizienten Abwicklung der Einfuhrformalitäten notwendig. 
Um den gesetzlichen Anforderungen der EU zur lückenlosen Rückverfolgbarkeit gerecht 
zu werden, aber auch um die logistischen Prozesse zu verbessern bietet vor allem die 
RFID-Technologie zukünftig großes Potential im Lebensmittelbereich, u.a. auch aufgrund 
einer möglichen kombinierten Qualitätskontrolle. 
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ABSTRACT 
Global flows in food transportation - Development tendencies, determinants of 
changes and issues in boarder-crossing food transportation 
Globalization has forced impressive growth rates in international trade within the last 
decades and although food trade hasn’t been able to keep pace with this general 
development it is one of the most economic-political sensitive areas in international 
negotiations. Furthermore transportation of food is characterized mainly by perishability 
and challenges transport logistics especially when crossing boarders or even regions. 
Therefore the main aim of this paper is to provide a detailed overview of present boarder-
crossing food transportation by analysing food trade in value and quantities as well as to 
identify development tendencies between 1990 and 2005. Furthermore to explain the 
observed developments determinants of changes will be analysed and a final discussion of 
the key issues in transporting food at a global dimension will round the paper. 
 
 
 100 
LITERATURVERZEICHNIS 
ASG (2006): Agrarsoziale Gesellschaft – Lebensmittelqualität und Wettbewerb: Welche 
Weichen stellt die EU-Agrarpolitik?, in: http://www.asg-
goe.de/pdf/FT_Tagungsmappe06_allgemein_deutsch.pdf (15.10.2007) 
Attac (2007): Attac Austria - Vereinigung zur Besteuerung von Finanztransaktionen 
zugunsten der BürgerInnen: WTO - alles wird zur Ware, in: 
http://www.attac.at/wto.html (14.10.2007)  
Baluch (2006): Baluch, I: Transport Logistik in Geschichte, Gegenwart und Zukunft, 
Hamburg 2006 
BGL (2007): Bundesverband Güterkraftverkehr Logistik und Entsorgung (BGL) e.V.: 
Jahresbereicht 2006/2007, Bad Homburg. 
BGL & Transfrigoroute (o.J.): Bundesverband Güterkraftverkehr Logistik und 
Entsorgung (BGL) e.V. und Transfrigoroute Deutschland (TD) e.V. : Leitlinie für 
eine gute Lebensmittelhygienepraxis beim Lebensmitteltransport. 
BMELV (2007): Bundesministerium für Ernähung, Landwirtschaft und Verbaucherschutz: 
Der Codex Alimentarius, in: http://www.bmelv.de/cln_045/nn_857912/DE/02-
Verbraucherschutz/Lebensmittelsicherheit/CodexAlimentarius/CodexInfo.html__nnn
=true (10.09.2007) 
BMGFJ (2007): Bundesministerium für Gesundheit, Familie und Jugend: Informationen 
zum weltweiten Codex Alimentarius, in: 
http://www.bmgfj.gv.at/cms/site/detail.htm?thema=CH0131&doc=CMS1056641057
751 (10.09.2007)  
Brühlhart/Elliott (1998): Adjustment to the European single market: inferences from 
intra-industry trade patterns, in Journal of Economic Studies, Vol. 25/3, pp 225-247. 
Brümmerhoff/Lützel (2002): Brümmerhoff D./Lützel, H.: Lexikon der 
Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnungen, 3. Aufl., München 2002 
Cho et al. (2001): Cho, G./Sheldon, I./McCorriston, S.: Exchange rate misalignment and 
agricultural trade, Department of Agricultural Environmental and Development 
Economics, Ohio State University., 2001. 
 101 
Clapp (2006): Demystifying Doha - Making Sense of the WTO Agricultural Trade Talks, 
in: Harvard International Review, http://hir.harvard.edu/articles/1458/3/ (10.08.2007)  
Clasen (2007): Clasen, M.: Funkende Zwerge achten auf richtige Temperatur, in:  
Lebensmittelzeitung, Nr. 19 vom 11.05.2007, S. 47 
Claußen (2006): Claußen, T.: Dole premium steigerte mit Nachfrage um 17 Prozent – 
Interview mit Dole-Manager Thieß Claußen; in: Regal, nr. 7-8/06 vom 01.08.2006, 
S.113 
Conway (2007): Conway, P.: Sea Change, in: Airline Business, November 2007, Vol. 23, 
Issue 11, S. 36-38. 
Coyle et al. (1998): Coyle, W./Gehlhar/ M, Hertel, T/ Wang, Z.: Understanding the 
Determinants of Structural Change in World Food Markets, in: American Journal of 
Agricultural Economics, Nr. 5, Vol. 80 S. 1051-1061. 
Coyle/Hall/Ballenger (2001): Coyle, W./Hall, W./Ballenger, N.: Transportation 
Technology and The Rising Share of U.S. Perishable Food Trade, in: Changing 
Structure of Global Food Consumption and Trade, Economic Research Service, 
USDA, S. 31-40. 
Crafts/Venables (2003): Crafts, N./Venables, A.: Globalization in History: A 
Geographical Perspective, in: Globalization in Historical Perspective, Hrsg: Bordo, 
M./Taylor, A.; Williamson, J. University of Chicago Press, S. 323-364. 
Dell’Aquila/Sarker/Meilke (1999): Dell’Aquila, Sakra, R./Meilke, D.: Regionalism and 
Trade in Agrifood Products, International Agricultural Trade Research Consortium, 
Ontario 1999. 
Deloitte (2004): Deloitte & Touche GmbH/Lebensmittelzeitung: EU-Verordnung zur 
Rückverfolgbarkeit von Lebensmitteln fordert Handel und Industrie, Studie von 
Deloitte und Lebensmittel Zeitung, veröffentlicht am 09.09.2004. 
Desta (2002): Desta, M. G.: The law of international trade in agricultural products: from 
GATT 1947 to the WTO agreement on agriculture, The Hague 2002 
DIN –Normungsausschuss Kältetechnik (2007): Deutsches Institut für Normung e. V.; 
NA 044 Normungsausschuss Kältetechnik (FNKä), EN 12830, EN 13485 und 
 102 
EN13486 
http://www.fnkae.din.de/cmd?workflowname=InitCommittee&search_committee=fn
k%25E4&contextid=fnkae (03.12.2007) 
Ditz (2006): Ditz, D.: Frische-Transporte per CA kühlen, in: Lebensmittel Zeitung, Nr. 21 
vom 26.05.2006, S. 61 
DVZ (2006): o.V.: Mehr Sorgfaltspflichten für Lebensmitteltransporteure, in DVZ – 
Deutsche Verkehrszeitung, Nr. 1 vom 03.01.2006, in: http://www.wiso-
net.de/webcgi?START=A60&DOKV_DB=ZECO&DOKV_NO=20060103029672&
DOKV_HS=0&PP=1 (23.01.2008) 
EC Food Security Network (2007): European Commission Food Security Network: 
Overview of the GATT Agreement on Agriculture, in: 
http://ec.europa.eu/europeaid/projects/resal/international/negoc/wto/wtoagreegb.htm 
(14.10.2007) 
EG-Verordnung Nr. 37/2005: Verordnung (EG) Nr. 37/2005 der Kommission vom 12. 
Januar 2005 zur Überwachung der Temperaturen von tief gefrorenen Lebensmitteln 
in Beförderungsmitteln sowie Einlagerungs- und Lagereinrichtungen. Brüssel 2005 
EG-Verordnung Nr. 178/2002: Verordnung (EG) Nr. 178/2002 des Europäischen 
Parlaments und des Rates vom 28. Januar 2002 zur Festlegung der allgemeinen 
Grundsätze und Anforderungen des Lebensmittelrechts, zur Errichtung der 
Europäischen Behörde für Lebensmittelsicherung und zur Festlegung von Verfahren 
zur Lebensmittelsicherheit. Brüssel 2002 
EG-Verordnung Nr. 852/2004: Verordnung (EG) Nr. 852/2004 des Europäischen 
Parlaments und des Rates vom 29. April 2004 über Lebensmittelhygiene. Brüssel 
2004 
EG-Verordnung Nr. 853/2004: Verordnung (EG) Nr. 853/2004 des Europäischen 
Parlaments und des Rates vom 29. April 2004 mit spezifischen Hygienevorschriften 
für Lebensmittel tierischen Ursprungs vom 29. April 2004. Brüssel 2004. 
Eibner (2006): Eibner, W.: Anwendungsorientierte Außenwirtschaft: Theorie & Politik, 
München 2006 
 103 
Engelhardt (2005): Engelhardt, D.: Administrativ-handelsrechtliche Vorgaben bei der 
Handhabung von Getreide und die dafür erforderlichen technologisch-logistischen 
Maßnahmen und bautechnischen Ausstattungen für den Getreideumschlag, 
Habilitationsschrift, Gießen 2005 
Envirotainer (2008): Envirotainer AB Sweden, Solutions, in: 
http://www.envirotainer.com/ (15.1.2008) 
ESIS (2007): Egypt State Information Service: The Suez Canal: historical flashback, in: 
http://www.sis.gov.eg/En/Land&people/SCanal/031300000000000002.htm 
(12.10.2007) 
EU (2005): Europäische Union: Amt für amtliche Veröffentlichungen der Europäischen 
Gemeinschaften: Transeuropäisches Verkehrsnetz, Luxemburg 2005 
EU-Lebensmittelsicherheit (2007): Zusammenfassung der Gesetzgebung zu den 
Allgemeinen Grundsätzen des Lebensmittelrechts, in: 
http://europa.eu/scadplus/leg/de/lvb/f80501.htm (03.12.2007) 
EU-Lebensmittelsicherheit, Codex-Alimentarius (2007): Zusammenfassung der 
Gesetzgebung; Beitritt der Europäischen Gemeinschaft zur Codex-Alimentarius 
Kommission, in: http://europa.eu/scadplus/leg/de/lvb/f84006.htm (03.12.2007) 
Eurostat (2007): The Statistical Office of the European Union, Außenhandelsdatenbank 
COMEXT, in: 
http://epp.eurostat.ec.europa.eu/portal/page?_pageid=0,1136217,0_45571467&_dad=
portal&_schema=PORTAL (10.12.2007) 
Fachgespräch Figl (2007): Fachgespräch mit Thomas Figl, Manager Truckdesk East 
Vienna bei Panalpina, zuvor tätig bei FRIGOLOGO Kühllogistik GmbH am 
27.12.2007 
Fachgespräch Hellwig (2008): Fachgespräch mit Rolf Hellwig –Air Sea Logistics 
Verkaufsleiter Deutschland bei Dachser Intelligent Logistics am 23.01.2008 
Fachgespräch Roski (2008): Fachgespräch mit Ursula Roski Geschäftsführung 
Arbeitskreis „Nahrungsmittellogistik“ Bundesverband Güterkraftverkehr Logistik 
und Entsorgung (BGL) e.V. am 10.01.2008 
 104 
Fachgespräch Schöberl (2008): Fachgespräch bzw. e-mail Kommunikation mit  
Mag. Arnulf Schöberl, Abteilungsleitung Cargo Marketing bei Austrian Airlines, 
01/2008 
Fachgespräch Soldner (2008): Fachgespräch bzw. e-mail Kommunikation mit René 
Soldner, Sales Support bei Dachser Intelligent Logistics 01/2008 
FAO (2005): Food and Agriculture Organisation of the United Nations: Summary Food 
and Agriculture Statistics, Rom 2005  
FAO (2006): Food and Agriculture Organisation of the United Nations: FAO Statistical 
Yearbook 2005-2006, Statistics Division, Rome 
FAO (2007A): Food and Agriculture Organisation of the United Nations: Definition Total 
Agricultural Trade and Total Food Trade, in: 
http://faostat.fao.org/Portals/_Faostat/documents/pdf/definition.pdf (03.09.2007) 
FAO (2007B): Food and Agriculture Organisation of the United Nations: TradeSTAT 
commodities, in: http://faostat.fao.org/site/385/default.aspx (03.09.2007) 
FAO (2007C): Food and Agriculture Organisation of the United Nation: Glossary (List) 
Food, in: http://faostat.fao.org/site/375/default.aspx (03.09.2007) 
FAO (2007D): Food and Agriculture Organisation of the United Nations: FAO Member 
Nations by Region, in: 
http://www.fao.org/unfao/govbodies/membernations_reg_en.asp (31.08.2007) 
FAO (2007E): Food and Agriculture Organisation of the United Nations: Core Trade 
Data, in: http://faostat.fao.org/site/343/default.aspx  
(diverse Datenbankabfragen 08/2007-10/2007) 
FAO (2007F): Food and Agriculture Organisation of the United Nations: Country 
classification, in: http://faostat.fao.org/site/371/DesktopDefault.aspx?PageID=371 
(09.10.2007) 
Fraport (2008): Frankfurt Airport: Perishable Center GmbH & Co. Betriebs KG, in: 
http://www.fraport.de/cms/fraport_worldwide/dok/74/74339.perishable_center_gmbh
_co_betriebs_kg.htm (21.01.2008) 
 105 
Frischelogistik (2006): o.V.: Thema: Eisvögel aus Luxemburg, in: Firschelogistik, Nr. 
06/2006 vom 17.11.2006, in: 
http://www.frischelogistik.com/journalarchive.php?subid=2240 (10.01.2008) 
Frischelogistik (2007): o.V.: Thema: Ausgerechnet Bananen, in: Firschelogistik, Nr. 
01/2007 vom 29.01.2007, in: 
http://www.frischelogistik.com/journalarchive.php?subid=2304 (10.01.2008) 
GDV (2007): Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft e. V.: 
Containerhandbuch, e-book, Berlin (2008) in: 
http://www.containerhandbuch.de/chb/index.html (09.01.2008) 
Gehlhar/Coyle (2001): Gehlhar. M/Coyle, W.: Global Food Consumption and Impacts on 
Trade Patterns, in: Changing Structure of Global Food Consumption and Trade, 
Economic Research Service USDA, 2001, S. 4-13 
Gras/Hustadt (2006): Gras, D./Hustadt, J.: RFID zur Überwachung der Kühlkette – 
Lebensmittel sicher managen, in: Packreport, Nr. 01-02 vom 06.02.2006, S.50ff. 
Greenpeace (2003): Greenpeace International: Why is the WTO a Problem? In: 
http://www.greenpeace.org/international/press/reports/why-is-the-wto-a-problem 
(14.10.2007) 
Grigg (1993): Grigg, D.: The World Food Problem, 2nd Edition, Oxford 1993 
Grund-Ludwig (2007): Grund-Ludwig, P.: Früchte müssen nicht mehr fliegen, Die 
Technik der kontrollierten Atmosphäre soll Seeweg für Fruchttransporte 
konkurrenzfähig machen;in: DVZ – Deutsche Verkehrszeitung, Nr. 142 vom 
27.11.2007, S. 12. 
Heap/Kierstan/Ford (1998): Heap, R./ Kierstan, M./Ford, G.: Food Transportation, 
London 1998 
Hesse/Nuhn (2006): Hesse, M./Nuhn H.: Verkehrsgeographie, Grundriss Allgemeine 
Geographie, Paderborn 2006 
Hudec (1993): Hudec, R.: Enforcing international trade law: the evolution of the modern 
GATT legal system, New Hampshire 1993. 
 106 
Hummels et al. (1998): Hummels, D./Rapoport, D./Yi, K: Vertical Specialization and the 
Changing nature of World Trade, in: Economic Policy Review, pp79-99, June 1998. 
Hummels (2001) : Hummels, D.: Time as a barrier, Working paper, Prude University 
HWWI (2006) : HWWI – Hamburgisches WeltWirtschaftsInstitut: Maritime Wirtschaft 
und Transportlogistik, Band A: Perspektiven des maritimen Handels – 
Frachtschifffahrt und Hafenwirtschaft, Hamburg 2006 
IATA (2008) : International Air Transport Association: Services & solutions, Perishable 
Cargo Regulations (PCR), in: http://www.iata.org/ps/publications/9526.htm 
(11.01.2008) 
Innofreight (2008) : Innofreight Consulting & Logistics GmbH: Innofold F20 – 
Faltbehälter für Schüttguttransporte, in: 
http://www.innofreight.com/_innofreight/2_produkte/innofold.php (11.01.2008) 
Irwin (2002): Irwin, D.A. (2002): Long-run trends in world trade and income, in: World 
Trade Review, S. 89-100. 
Japs (2007): Japs, S.: RFID – Technologie mit Potenzial, Informationsforum RFID,  
Berlin 2007 
Jedermann/Behrens/Lang (2006): Jedermann, R./Behrens, C./Lang, W.: Thema: Mit 
Agenten der Frische auf der Spur, in: Firschelogistik – Prozesse, Produkte, Praktiken, 
Nr. 06/2006 vom 17.11.2006, in : 
http://www.frischelogistik.com/journalarchive.php?subid=2242 (28.12.2007) 
Jedermann/Lang (2006): Jedermann, R./Lang, W.: Wenn der Container mitdenkt – 
Permanenter Umgebungs-Check durch Software-Agenten, in: RFID im Blick, 
Sonderausgabe Bremen, Juli 2006, S.16-18 
Kohagen (2007): Kohagen, J.: Transponder am Nackensteak – Rewe testet 
Radiofrequenzidentifikation bei Fleischlieferungen, in: DVZ – Deutsche 
Verkehrszeitung, Nr. 142 vom 27.11.2007, S. 13 
Krugman, P. (1995): Growing World Trade: Causes and Consequences, in: Brookings 
Papers on Economic Activity, Vol. 1, S. 327-377. 
 107 
Kummer (2004): Kummer, S.: Skript zur Vorlesung: Einführung in die 
Transportwirtschaft, Wien 2004 
Kümmerlen (2007A): Kümmerlen, R.: Cargofresh ist reif für die Praxis; in: DVZ – 
Deutsche Verkehrszeitung, Nr. 146 vom 06.12.2007, in: http://www.wiso-
net.de/webcgi?START=A60&DOKV_DB=ZECO&DOKV_NO=20071206052273&
DOKV_HS=0&PP=1 (08.01.2008) 
Kümmerlen (2007B): Kümmerlen, R.: Qualität beginnt auf der Plantage, in: DVZ – 
Deutsche Verkehrszeitung, Nr. 142 vom 27.11.2007, S. 12 
Lang, et al. (2004): Lang, W./Jedermann, R./Meiners, M./Benecke, W.: Sensorik und 
Identifikation mit aktiven RFID-Tags. In: Tagungsband des 3. GMM-Workshop 
Energieautarke Sensorik 2004. VDE/VDI Gesellschaft Mikroelektronik, Mikro- und 
Feinwerktechnik GMM, Frankfurt, 2004, Kapitel 7 (Teilprojekt: B6) 
Leitlinien zur EG-VO Nr.178/2002: Leitlinien für die Anwendung der Artikel 11, 12, 
16,17, 18, 19 und 20 der Verordnung (EG) Nr. 178/2002 über das allgemeine 
Lebensmittelrecht; Schlussfolgerungen des ständigen Ausschusses für die 
Lebensmittelkette und Tiergesundheit. 20.12.2004. 
Littek (2005): Littek, F.: Kühltransport: Temperaturgeführte Logistik und 
Transporttechnik, Bergen/Dumme 2005 
Maienschein (2007): Maienschein, B.: Anforderungen und Trends in der 
Lebensmittellogistik, Interview mit René Soldner von Dachser Logistics; in: 
Maschinenmarkt, Nr. 5 vom 08.06.2007, S. 14 
McGregor (1999): McGregor, B.: United States Department of Agriculture, Agricultural 
Handbook 668: Tropical Products Transport Handbook, Washington 1999, in: 
http://www.ams.usda.gov/tmd/Tropical/index.htm  
Metro (2007): Metro Group – Future Store Initiative: Metro Group startet größten RFID-
Einsatz im europäischen Handel, Pressemittelung vom 06.11.2007, in: 
http://www.future-store.org/servlet/PB/menu/1011917_l1/index.html (28.01.2008) 
MPC (2006): MPC - Münchmeyer Petersen Capital: MPC Schiffsbeteiligungen: Reefer 
Flotte – 14 Kühlschiffe; Hamburg 2006 
 108 
Port of Rotterdam (2005): Port of Rotterdam: Bananen sind wieder da, Pressemitteilung 
vom 12.09.2005, in: 
http://www.portofrotterdam.com/de/aktualitat/pressemitteilungen/2006/Bananen_sin
d_wieder_da.jsp (11.01.2008) 
Port of Rotterdam (2008): Port of Rotterdam: Agrarindustrielle Tätigkeiten, in: 
http://www.portofrotterdam.com/de/business/industrie/agrarindustriel/index.jsp 
(13.01.2008) 
OECD (2006): Organisation for Economic and Co-Operation and Development: OECD 
governments gave Euro 225 billion in support to farmers in 2005, in: 
http://www.oecd.org/document/55/0,3343,en_2649_201185_36965367_1_1_1_1,00.
html (14.10.2007) 
Plümper (1996): Plümper, T.: Lexikon der Internationalen Wirtschaftsbeziehungen, 
München 1996 
Regmi (2001): Regmi, A.: Summary: Income, Demographic Shifts, and Consumer 
Perceptions Are Changing, in: Changing Structure of Global Food Consumption and 
Trade, U.S. Department of Agriculture, Agriculture and Trade Report. p. iii-iv 
Regmi et al. (2001): Regmi, A./Deepak, M./Seale, J./Bernstein, J.: Cross-Country 
Analysis of Food Consumption Patterns, in: Changing Structure of Global Food 
Consumption and Trade, U.S. Department of Agriculture, Agriculture and Trade 
Report. pp 14-22. 
Reining (2003): Reining, A.: Lexikon der Außenwirtschaft, München 2003 
Riemer (2003): Reimer, B.: Spediteur und Lagerhalter als Lebensmittel- bzw. 
Futtermittelunternehmer, in: Transportrecht, 26. Jahrgang (2003), S. 332ff, 
Herausgegeben von RA Prof. Dr. Rolf Herber, Hamburg 
Rodrigue/Craig (2006): Rodrigue, J.-P./Craig, M.: The Cold Chain, in: The geography of 
Transport Systems, Hrsg.: Rodrigue, J.-P./Comtois, C./Slack, B, New York 2006, als 
e-book in: http://people.hofstra.edu/geotrans/eng/ch5en/appl5en/ch5a6en.html 
(21.01.2008) 
 109 
Salentiny (1991): Salentiny, F.: Die Gewürzroute: die Entdeckung des Seewegs nach 
Asien ; Portugals Aufstieg zur ersten europäischen See- und Handelsmacht,  
Köln 1991 
Sander (2000): Sandner, G.: Gesundheitsschutz in der WTO – eine neue Bedeutung des 
Codex Alimentarius im Lebensmittelrecht? In: Zeitschrift für europarechtliche 
Studien, 3. Jg. (2000), Heft 3, S. 335-375 
Schmidlhuber (2003): Schmidlhuber, L: Long-term changes in food consumption pattern: 
Emerging concerns and policy options, Global Perspectives Studies Unit, FAO, 
Rome. 
Schmitt (2007A): Schmitt, F.: e-mail Kommunikation mit Schmitt Frank – Food and 
Agriculture Organisation vom 17.08.2007 
Schmitt (2007B): Schmitt, F.: e-mail Kommunikation mit Schmitt Frank – Food and 
Agriculture Organisation vom .13.09.2007 
Schmitt (2007C): Schmitt, F.: e-mail Kommunikation mit Schmitt Frank – Food and 
Agriculture Organisation vom 02.08.2007 
Serrano/Pinilla (2004): Serrano, R./Pinilla V.: The insertion of agriculture in international 
trade 1951-2000, Department of Applied Economics and Economic History, 
University of Zaragoza 
Shister (2004): Shister, N.: Managing The Global Cold Chain, in: World Trade, 
September 2004, p. 22-26 
SOMO (2006): Stiching Onderzoek Multinationale Ondernemingen – Center for Research 
on Multinational Corporations: Who reaps the fruit? Critical Issues in the Fresh Fruit 
& Vegetable Chain (Update), Amsterdam 2006 
Spiegel Online (2007): Spiegel Online Wirtschaft, G4-Treffen zu Agrarsubventionen: 
Gespräche geplatzt – Doha in Gefahr, in: 
http://www.spiegel.de/wirtschaft/0,1518,490038,00.html (10.08.2007) 
TIS (1997): Transport-Informations-Service: Vortrag von Herrn Wenning, Delvag 
Luftversicherungs AG, Köln, in: http://www.tis-
gdv.de/tis/tagungen/svt/svt97/wenning/wenning.htm (10.01.2008) 
 110 
TIS (2008): Transport-Informations-Service: Waren-Übersicht, in: http://www.tis-
gdv.de/tis/ware/inhaltx.htm#6 (21.01.2008) 
TRACECA (2007): Transport Corridor Europe – Caucasus – Asia: http://www.traceca-
org.org/default.php?l=en (21.12.2007) 
Traxon (2007): Traxon – The Global Cargo Communication Company: Air Waybill 
Status Tracking, in: http://www.traxon.de/ (28.12.2007) 
Trebilcock/Howse (2005): Trebilcock M./ Howse R.: The Regulation of International 
Trade, New York 2005 
UN (2007): United Nations: Standard Country or Area Codes for Statistical Use, in: 
http://unstats.un.org/unsd/methods/m49/m49.htm (09.10.2007) 
UNCTAD/WTO (2005): United Nations Conference on Trade and Development/ World 
Trade Organization: Reliability of trade statistics; Indicators of consistency between 
trade figures reported by countries and their corresponding mirror estimates. 
Explanatory notes, 2005 
UNCTAD/WTO (2007): United Nations Conference on Trade and Development/ World 
Trade Organization: The Standard International Trade Classification Revision 3 
(SITC Rev.3), in: http://www.intracen.org/tradstat/sitc3list.htm (03.10.2007) 
UNECE/UNESCAP (2007): United Nations Economic Commission for Europe/United 
Nations Economic and Social Commission for Asia and the Pacific: Joint Project on 
Developing EURO-ASIAN Transport Linkages (EATL) 2002-2007, in: 
http://www.unece.org/trans/main/eatl/intro.html (27.12.2007) 
UNESCAP (2007A): United Nations Economic and Social Commission for Asia and the 
Pacific: About the Trans-Asian Railway, 
http://www.unescap.org/ttdw/index.asp?MenuName=TheTrans-AsianRailway 
(21.12.2007) 
UNESCAP (2007B): United Nations Economic and Social Commission for Asia and the 
Pacific: About the Asian Highway, 
http://www.unescap.org/ttdw/index.asp?MenuName=AsianHighway (21.12.2007) 
 111 
Wang, et al. (2000): Wang, Z. /Coyle, W./ Gehlhar, M./Vollrath, T.: The Impact of 
Distance on U.S. Agricultural Exports: An Econometric Analysis, in: USDA - Coyle, 
W. Ballenger, N. (Hrsg.)Technological Changes in Transportation Sector – Effects 
on U.S. Food and Agricultural Trade, Washington 2000 
Waters (2006) : Waters, W.: Fresh challenge for carriers, in: Air fright Focus, Nr. 11/ 
Dezember 2006, S. 10-12 
Welby/McGregor (2004): Welby, E. / McGregor, B.: United States Department of 
Agriculture, Agricultural Handbook 700: Agricultural Export Transportation 
Handbook, Washington 2004 
Weltalmanach (2007): Der Fischer Weltalmanach: Panamakanal, in: 
http://www.weltalmanach.de/stichwort/stichwort_panama.html (12.10.2007) 
World Bank (2007A): The World Bank: Agricultural Trade in: 
http://web.worldbank.org/WBSITE/EXTERNAL/TOPICS/EXTARD/0,,contentMDK
:20451181~menuPK:336688~pagePK:148956~piPK:216618~theSitePK:336682,00.h
tml (12.7.2007) 
WTO (2003): World Trade Organization: Dictionary of Trade Policy Terms, 4. Aufl. 
Cambridge University Press 2003 
WTO (2006A): World Trade Organization: International Trade Statistics 2006, Geneva 
WTO (2006B): World Trade Organization: World Trade Report 2006, Exploring the links 
between subsidies, trade and the WTO, Geneva 
WTO (2007A): World Trade Organization: Statistical database, Time Series, Technical 
Notes, in: 
http://stat.wto.org/StatisticalProgram/WSDBStatProgramTechNotes.aspx?Language=
E#Def_Meth_Com (03.10.2007) 
WTO (2007B): World Trade Organization: Food standards (Codex Alimentarius), in: 
http://www.who.int/foodsafety/codex/en/ (13.10.2007) 
WTO (2007C): World Trade Organization: Understanding the WTO - Members and 
Observers, in: http://www.wto.org/english/thewto_e/whatis_e/tif_e/org6_e.htm 
(13.10.2007) 
 112 
WTO (2007D): World Trade Organization: The Agriculture Agreement: new rules and 
commitments, in: http://www.wto.org/english/thewto_e/whatis_e/tif_e/agrm3_e.htm 
(15.10.2007)  
WTO-Datenbank (2007): World Trade Organization: Statistics database, Time Series on 
merchandise and commercial services trade, in: 
http://stat.wto.org/StatisticalProgram/WSDBStatProgramHome.aspx?Language=E 
(diverse Datenbankabfragen 08/2007-10/2007) 
Zech (2003): Zech: Atmosphärische Störungen – Modified Atmosphere Packaging in der 
Praxis, in: Verpackungs-Rundschau, Nr. 07/2003, S. 71 
 113 
ANHANG 
Anhang 1 
Total  a 
Index 
2000=100
Total a 
Index 
1950=1 Growth Growth 1950-2005
Total Index 
2000=100 
Total Index 
1950=1 Growth
1950 4,62 1,00 14,22 1,00
1960 9,67 2,09 109,52% Growth 1950-1960 23,42 1,65 64,71%
1970 21,98 4,76 127,27% Growth 1960-1970 41,82 2,94 78,57%
1980 36,86 7,98 67,72% Growth 1970-1980 59,80 4,21 43,00%
1990 53,87 11,66 46,13% Growth 1980-1990 77,59 5,46 29,75%
2000 100,00 21,65 85,65% Growth 1990-2005 100,00 7,03 28,88%
2005 125,57 27,18 25,57% Growth 2000-2005 111,74 7,86 11,74%
World merchandise exports and production, 1950-2005
Exports Production
Volume
 
Tabelle 16: Wachstumsdynamik der Weltwarenproduktion und des Weltwarenexportes265 
Anhang 2 
Definition von Güter und Waren  
Der Begriff Güter beinhaltet sowohl produzierte Waren als auch Dienstleistung, wobei 
Waren anders als Dienstleistungen auf Vorrat produziert und gelagert werden können um 
später weiterverarbeitet, verkauft oder verwendet zu werden. Waren werden mitunter auch 
als Sachgüter bezeichnet um sie von den meist immateriellen Dienstleistungen 
abzugrenzen. Zu den Waren zählen die typischen Erzeugnisse der Land- und 
Forstwirtschaft sowie des produzierenden Gewerbes. Auch Bauwerke oder gehandelte 
Güter zählen zu den Waren.266 Oft werden aber die Begriffe Waren und Güter auch 
synonym verwendet.  
                                                 
265 Vgl. WTO (2006A), S.27 
266 Vgl. Brümmerhoff/Lützel (2002) S.165 sowie S.468 
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Anhang 3  
World merchandise exports and production, 1950-05
(Index, 2000=100)
Total A
A      
Index 
1950=1 F M Total
Total   
Index 
1950=1 A
A      
Index 
1950=1 F
F      
Index 
1950=1 M
M     
Index 
1950=1 Total 
Total   
Index 
1950=1 A
A     
Index 
1950=1 F M
1950 0,98 5,081 1,00 1 0 4,62 1,00 17,40 1,00 12 1,00 2,35 1,00 14,22 1,00 29 1,00 25 10
1951 1,32 6,721 1,32 1 1 5,06 1,11 18,23 1,05 13 1,04 3 1,19 15,47 1,06 30 1,02 27 11
1952 1,29 5,728 1,13 2 1 5,27 1,22 0,00 15 1,22 3 1,19 15,89 1,13 31 1,05 28 11
1953 1,32 5,723 1,13 2 1 5,71 1,33 18,64 1,07 16 1,30 3 1,31 17,15 1,19 32 1,09 29 12
1954 1,37 5,826 1,15 2 1 6,15 1,44 18,64 1,07 17 1,39 3 1,44 17,15 1,26 33 1,10 29 12
1955 1,49 5,984 1,18 2 1 6,81 1,55 20,71 1,19 18 1,52 4 1,56 18,82 1,32 34 1,14 32 14
1956 1,66 6,321 1,24 2 1 7,25 1,66 21,13 1,21 19 1,61 4 1,69 19,66 1,39 35 1,19 34 15
1957 1,80 6,910 1,36 2 1 7,91 1,76 23,20 1,33 21 1,74 4 1,87 20,07 1,45 35 1,19 34 15
1958 1,74 6,554 1,29 2 1 7,69 1,87 23,61 1,36 20 1,65 4 1,87 20,07 1,52 38 1,28 34 15
1959 1,87 7,042 1,39 2 1 8,57 1,98 26,51 1,52 21 1,78 5 2,06 21,75 1,58 39 1,31 35 17
1960 2,06 7,206 1,42 2 1 9,67 2,09 28,17 1,62 26 2,17 5 2,31 23,42 1,65 40 1,34 38 18
1961 2,15 7,431 1,46 3 1 10,11 2,36 29,83 1,71 27 2,26 6 2,43 24,26 1,78 40 1,36 41 19
1962 2,26 7,371 1,45 3 2 10,77 2,63 29,83 1,71 28 2,34 6 2,62 26,35 1,91 42 1,41 44 21
1963 2,47 8,120 1,60 3 2 12,09 2,89 30,65 1,76 30 2,48 7 2,93 27,60 2,04 43 1,45 46 22
1964 2,77 8,678 1,71 3 2 13,41 3,16 32,31 1,86 32 2,69 8 3,37 30,11 2,16 45 1,52 49 25
1965 3,00 9,054 1,78 4 2 14,29 3,43 33,97 1,95 33 2,78 9 3,62 31,78 2,29 45 1,52 51 27
1966 3,27 9,423 1,85 4 2 15,39 3,69 35,21 2,02 35 2,95 9 3,99 33,87 2,42 46 1,57 54 29
1967 3,44 9,404 1,85 4 3 16,26 3,96 36,04 2,07 39 3,26 10 4,18 35,55 2,55 48 1,62 55 31
1968 3,82 9,792 1,93 5 3 18,02 4,22 38,11 2,19 44 3,65 12 4,93 37,64 2,68 49 1,67 59 33
1969 4,36 10,468 2,06 5 3 20,22 4,49 40,18 2,31 46 3,86 13 5,74 39,73 2,81 49 1,67 61 35
1970 4,99 11,580 2,28 6 4 21,98 4,76 41,43 2,38 52 4,34 15 6,24 41,82 2,94 51 1,72 65 37
1971 5,58 12,434 2,45 7 5 23,52 5,08 42,25 2,43 53 4,39 16 6,80 43,91 3,07 52 1,78 68 39
1972 6,60 14,960 2,94 8 5 25,50 5,40 45,15 2,60 56 4,69 18 7,49 46,00 3,19 52 1,78 70 42
1973 9,14 21,767 4,28 11 7 28,57 5,72 45,57 2,62 62 5,17 20 8,55 49,77 3,32 55 1,86 74 46
1974 13,25 26,500 5,22 25 10 30,11 6,05 43,50 2,50 61 5,08 22 9,30 51,02 3,45 56 1,90 75 47
1975 13,82 26,776 5,27 24 10 27,91 6,37 43,91 2,52 54 4,47 21 8,92 50,18 3,57 58 1,97 71 45
1976 15,64 29,594 5,83 28 12 31,21 6,69 47,22 2,71 57 4,78 24 10,05 53,53 3,70 58 1,98 77 49
1977 17,78 33,578 6,61 31 14 32,53 7,01 48,88 2,81 59 4,91 25 10,55 55,62 3,83 60 2,03 79 51
1978 20,60 38,032 7,49 32 16 34,07 7,33 52,20 3,00 62 5,17 26 11,17 58,13 3,95 62 2,10 80 54
1979 26,15 47,323 9,31 47 20 35,83 7,66 54,68 3,14 66 5,47 28 11,73 60,22 4,08 63 2,12 87 56
1980 32,06 53,871 10,60 67 23 36,86 7,98 58,41 3,36 62 5,13 29 12,43 59,80 4,21 63 2,14 85 57
1981 31,67 52,864 10,41 65 23 36,64 8,35 61,33 3,52 55 4,62 30 12,93 59,86 4,33 65 2,22 78 57
1982 29,65 48,920 9,63 58 22 35,84 8,71 60,10 3,45 52 4,35 30 12,65 59,24 4,46 67 2,29 73 56
1983 29,05 48,219 9,49 53 22 36,80 9,08 60,25 3,46 52 4,31 31 13,30 60,52 4,58 67 2,29 72 58
1984 30,77 50,784 10,00 53 24 39,93 9,45 61,95 3,56 54 4,52 35 14,74 64,48 4,71 71 2,41 75 62
1985 30,68 47,897 9,43 51 25 40,97 9,82 61,21 3,52 54 4,47 36 15,44 66,29 4,83 73 2,47 74 64
1986 33,56 53,225 10,48 39 30 42,61 10,19 60,20 3,46 58 4,87 38 16,07 68,17 4,96 74 2,51 76 66
1987 39,43 61,181 12,04 43 36 44,95 10,56 63,55 3,65 59 4,95 40 17,09 70,55 5,08 75 2,54 77 69
1988 44,83 69,218 13,62 44 42 48,77 10,92 65,26 3,75 63 5,23 44 18,71 74,02 5,21 76 2,58 81 73
1989 48,33 72,192 14,21 50 45 51,89 11,29 67,26 3,87 66 5,46 47 20,17 76,61 5,33 79 2,67 85 75
1990 54,57 75,590 14,88 58 51 53,87 11,66 67,93 3,90 68 5,64 50 21,40 77,59 5,46 81 2,74 86 76
1991 55,39 76,230 15,00 54 53 55,86 12,66 70,20 4,03 70 5,83 52 22,17 77,28 5,61 81 2,75 85 75
1992 59,10 81,634 16,07 54 57 58,54 13,66 74,41 4,28 73 6,08 55 23,20 77,39 5,77 83 2,81 86 75
1993 58,98 78,253 15,40 52 57 61,00 14,65 75,15 4,32 76 6,31 57 24,14 77,30 5,93 83 2,83 88 75
1994 67,00 90,586 17,83 55 66 66,61 15,65 81,68 4,69 81 6,74 63 26,83 79,45 6,09 86 2,91 89 77
1995 79,93 106,296 20,92 63 79 71,47 16,65 85,27 4,90 84 7,01 69 29,25 83,11 6,24 88 2,97 91 81
1996 83,61 109,426 21,54 72 82 75,12 17,65 89,02 5,12 87 7,25 72 30,81 86,04 6,40 91 3,10 94 84
1997 86,45 107,974 21,25 74 86 82,63 18,65 94,06 5,41 93 7,79 80 34,19 90,26 6,56 94 3,17 97 89
1998 85,32 102,935 20,26 58 88 86,60 19,65 95,62 5,50 96 8,01 84 35,83 92,21 6,72 95 3,22 98 91
1999 88,65 99,148 19,52 68 91 90,58 20,65 96,57 5,55 96 7,97 88 37,65 95,03 6,87 98 3,33 96 94
2000 100,00 100,000 19,68 100 100 100,00 21,65 100,00 5,75 100 8,33 100 42,55 100,00 7,03 100 3,39 100 100
2001 95,89 100,097 19,70 91 96 99,41 22,75 101,51 5,83 99 8,27 99 42,03 99,21 7,20 101 3,44 100 99
2002 100,47 106,218 20,91 90 101 102,93 23,86 105,31 6,05 100 8,32 103 43,70 100,50 7,36 103 3,50 100 100
2003 117,48 123,577 24,32 112 117 108,27 24,97 108,88 6,26 106 8,80 108 45,94 104,81 7,53 106 3,60 104 105
2004 142,80 142,514 28,05 149 142 118,51 26,07 112,86 6,49 111 9,29 120 50,95 108,93 7,69 111 3,75 108 109
2005 161,95 154,044 30,32 203 156 125,57 27,18 119,13 6,85 114 9,51 128 54,46 111,74 7,86 111 3,77 109 112
A = Agricultural products
F= Fuels and mining products
M= Manufactures
TOTAL  Includes unspecified products.
Value Volume
Exports Exports Production
 
Tabelle 17: Weltwarenexport und Weltproduktion 1950-2005267 
                                                 
267 Vgl. WTO (2006A), S.27 
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Anhang 4 
Definition WTO - World Trade Organisation / Welthandelsorganisation (WHO) 
Gegr. am 15.04.1994 in Marrakesch, Marokko und am 01.01.1995 in Kraft getreten. Die 
WTO ist die Nachfolgeorganisation des Allgemeinen Zoll- und Handelsabkommens 
(GATT) von 1947 und eine autonome Sonderorganisation im System der Vereinten 
Nationen. Sitz der WTO ist Genf. Zur Zeit (2007) zählt die WTO 151 Mitglieder. 
„Voraussetzung für die Aufnahme in die WTO ist die Annahme der Ergebnisse der 
Uruguay-Runde des GATT. Aufgabe der WTO ist es, bindende Regelungen für die 
internationalen Handelsbeziehungen zu organisieren. Hierfür gelten folgende Prinzipien: 
Gegenseitigkeit (die handelspolitischen Zugeständnisse, die sich die Mitglieder gegenseitig 
einräumen, müssen gleichwertig sein), Liberalisierung (Abbau von Zöllen und nicht-
tarifären Handelshemmnissen) und Meistbegünstigung (Zoll- und Handelsvorteile, die sich 
zwei Mitgliedstaaten gegenseitig einräumen, sollen auch allen anderen Mitgliedstaaten 
zugute kommen).“268 
Definition FAO  
Food and Agriculture Organization / Ernährung- und Landwirtschaftsorganisation. 
„Gegr. am 16.10.1945 mit dem Mandat, weltweit die Ernährungs- und Lebensstandards 
anzuheben, eine Steigerung der land-, forst-, und fischerwirtschaftliche Produktivität zu 
erreichen sowie die Lebensbedingungen der ländlichen Bevölkerung zu verbessern. 1965 
wurde das Ziel „Befreiung der Menschheit vom Hunger“ explizit in den Zielkatalog 
aufgenommen. Sitz: Rom.“269 „Mitglieder sind zurzeit 189 Staaten und die EU.“270„Die 
FAO ist heute eine der größten Sonderorganisationen der UN. Auf den Gebieten der 
Nahrungsmittelsituation, Land- und Forstwirtschaft sowie Fischerei werden weltweit zum 
einen Daten und Informationen gesammelt, analysiert und verbreitet, zum anderen intra- 
und internationale Forschungs-, Ausbildungs- und Verwaltungsmaßnahmen empfohlen und 
gefördert. Dazu gehören: Verbesserung von Methoden der landwirtschaftlichen Erzeugung, 
Vermarktung und Verteilung; Erhaltung der natürlichen Ressourcen; Ermutigung zu 
nachhaltiger ländlicher Entwicklung; Vergabe staatlicher und internationaler Kredite. Die 
FAO gewährt zudem technische Hilfe und Notstandhilfen bei Hungerkatastrophen.“271 
                                                 
268 Reining (2003), S. 445 
269 Reining (2003), S. 131f. 
270 Vgl. FAO (2007D), www.fao.org 
271 Reining (2003), S. 132 
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Anhang 5 
WTO Original-Regionsdefinition272 
North America: Bermuda, Canada, Mexico, United States of America, and territories in 
North America n.e.s. 
South and Central America and the Caribbean: Antigua and Barbuda, Argentina, 
Bahamas, Barbados, Belize, Bolivarian Republic of Venezuela, Bolivia, Brazil, Chile, 
Colombia, Costa Rica, Cuba, Dominica, Dominican Republic, Ecuador, El Salvador, 
Grenada, Guatemala, Guyana, Haiti, Honduras, Jamaica, Netherlands Antilles, Nicaragua, 
Panama, Paraguay, Peru, Saint Kitts and Nevis, Saint Lucia, Saint Vincent and the 
Grenadines, Suriname, Trinidad and Tobago, Uruguay, and other countries and territories 
in South and Central America and the Caribbean, n.e.s. 
Europe: of which European Union (25): Austria, Belgium, Denmark, Finland, France, 
Germany, Greece, Ireland, Italy, Luxembourg, Netherlands, Portugal, Spain, Sweden, 
United Kingdom, Cyprus, Czech Republic, Estonia, Hungary, Latvia, Lithuania, Malta, 
Poland, Slovenia and Slovak Republic and Other Europe, of which Other Western 
Europe: Iceland, Norway, Switzerland and Liechtenstein, and Western Europe n.e.s.; and 
Other South-Eastern Europe: Albania, Bosnia and Herzegovina, Bulgaria, Romania, 
Croatia, former Yugoslav Republic of Macedonia, Serbia, Montenegro, and Turkey; and 
territories in Europe n.e.s. 
The Commonwealth of Independent States (CIS): Armenia, Azerbaijan, Belarus, 
Georgia, Kazakhstan, Kyrgyz Republic, Moldova, Russian Federation, Tajikistan, 
Turkmenistan, Ukraine and Uzbekistan. 
Africa, of which North Africa: Algeria, Egypt, Libyan Arab Jamahiriya, Morocco and 
Tunisia; and Sub-Saharan Africa comprising: Western Africa: Benin, Burkina Faso, Cape 
Verde, Côte d’Ivoire, Gambia, Ghana, Guinea, Guinea-Bissau, Liberia, Mali, Mauritania, 
Niger, Nigeria, Senegal, Sierra Leone and Togo; Central Africa: Burundi, Cameroon, 
Central African Republic, Chad, Congo, Democratic Republic of the Congo, Equatorial 
Guinea, Gabon, Rwanda, and Sao Tome and Principe; Eastern Africa: Comoros, Djibouti, 
Eritrea, Ethiopia, Kenya, Madagascar, Mauritius, Seychelles, Somalia, Sudan, United 
Republic of Tanzania and Uganda; and Southern Africa: Angola, Botswana, Lesotho, 
                                                 
272 WTO (2007A), http://stat.wto.org  
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Malawi, Mozambique, Namibia, South Africa, Swaziland, Zambia, Zimbabwe; and 
territories in Africa n.e.s. 
The Middle East: Bahrain, Iraq, Islamic Republic of Iran, Israel, Jordan, Kuwait, 
Lebanon, Oman, Qatar, Saudi Arabia, Syrian Arab Republic, United Arab Emirates, 
Yemen, and other countries and territories in the Middle East n.e.s. 
Asia, of which West Asia: Afghanistan, Bangladesh, Bhutan, India, Maldives, Nepal, 
Pakistan and Sri Lanka; and East Asia (including Oceania): Australia; Brunei 
Darussalam; Cambodia; China; Fiji; Hong Kong Special Administrative Region of China 
(Hong Kong, China); Indonesia; Japan; Kiribati; Lao People’s Democratic Republic; 
Macao, China; Malaysia; Mongolia; Myanmar; New Zealand; Papua New Guinea; 
Philippines; Republic of Korea; Samoa; Separate Customs Territory of Taiwan, Penghu, 
Kinmen and Matsu (Taipei, Chinese); Singapore; Solomon Islands; Thailand; Tonga; 
Tuvalu; Vanuatu; Viet Nam, and other countries and territories in Asia and the Pacific 
n.e.s. 
Anhang 6 
FAO-Datenfehler 1996 
Mengenbasierte Auswertungen aufgrund der Datenbasis der FAO ergeben für das Jahr 
1996 - unter Einbeziehung der Gruppe Gemüse - einen deutlichen, positiven Ausschlag 
gefolgt von einem gleichstarken Abfall im darauf folgenden Jahr (1997). Die 
Nachrecherche der einzelnen zugrunde liegenden Daten hat gezeigt, dass dieser Ausschlag 
in einem 1996 exorbitant erhöhten Zwiebelexport von Neuseeland begründet ist. So wurde 
1995 für Neuseeland ein Zwiebelexport von 84.719 tausend Tonnen, für 1996 ca. 
82.056.977 (!!!) tausend Tonnen und für 1997 wiederum nicht mehr als 91,303 tausend 
Tonnen ausgewiesen. Auf Nachfrage direkt bei der Zentrale der FAO-Statistik wurde 
dieser Ausschlag als Datenfehler bestätigt und davon ausgegangen, dass der tatsächliche 
Wert für 1996 auf Basis des Durchschnitts von 1995 und 1997 anzunehmen ist.273 
                                                 
273 Vgl. Schmitt (2007C) 
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Anhang 7 
WTO Lebensmittel-Produktdefinition:274 
Alle Produktgruppen sind gemäß der „Standard International Trade Classification (SITC) 
Revision 3“ definiert.275 Unter die Gruppe „Food” fallen somit: 
? Fish (SITC division 03); and 
? Other food products and live animals; beverages and tobacco; animal and vegetable 
oils, fats and waxes; oilseeds and oleaginous fruit (SITC sections 0, 1, 4 and 
division 22 less division 03). 
                                                 
274 Vgl. WTO (2006A), S.250 
275 Für eine komplette Auflistung der Standard International Trade Classification vgl. UNCTAD/WTO 
(2007) http://www.intracen.org  
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Anhang 8 
Export-/Importland Nord- amerika
Süd- 
und 
Zentral-
amerika
Europa GUS Afrika Naher   Osten Asien SUMME
SUMME 
exkl. 
INTRA
Nordamerika 6,63% 0,93% 1,50% 0,20% 0,48% 0,32% 3,95% 14,01% 7,38%
Süd- u. Zentralamerika 1,99% 1,79% 3,59% 0,75% 0,75% 0,62% 2,27% 11,76% 9,97%
Europa 2,52% 0,42% 38,66% 1,36% 1,30% 1,06% 2,20% 47,54% 8,88%
GUS(*) 0,09% 0,00% 0,94% 1,19% 0,18% 0,21% 0,93% 3,56% 2,36%
Afrika (*) 0,29% 0,03% 2,19% 0,10% 0,80% 0,21% 0,71% 4,33% 3,53%
Naher Osten (*) 0,05% 0,01% 0,33% 0,08% 0,09% 0,87% 0,17% 1,58% 0,72%
Asien 2,62% 0,15% 2,66% 0,37% 0,79% 1,03% 9,61% 17,23% 7,62%
SUMME 14,18% 3,32% 49,87% 4,06% 4,40% 4,33% 19,84% 100%
SUMME exkl. INTRA 7,55% 1,54% 11,21% 2,87% 3,60% 3,46% 10,23% 40,46%
Export-/Importland Nord- amerika
Süd- 
und 
Zentral-
amerika
Europa GUS Afrika Naher   Osten Asien SUMME
SUMME 
exkl. 
INTRA
Nordamerika 7,45% 1,13% 2,15% 0,23% 0,68% 0,64% 5,83% 18,10% 10,65%
Süd- u. Zentralamerika 2,14% 2,03% 3,51% 0,24% 0,35% 0,44% 1,54% 10,25% 8,22%
Europa 2,68% 0,63% 35,82% 1,02% 1,55% 1,26% 2,57% 45,53% 9,71%
GUS(*) 0,09% 0,01% 1,02% 0,83% 0,05% 0,07% 0,82% 2,89% 2,06%
Afrika (*) 0,22% 0,04% 2,20% 0,04% 0,82% 0,24% 0,80% 4,36% 3,54%
Naher Osten (*) 0,05% 0,01% 0,37% 0,06% 0,05% 0,67% 0,15% 1,36% 0,69%
Asien 2,65% 0,17% 2,54% 0,23% 0,62% 0,91% 10,39% 17,50% 7,11%
SUMME 15,28% 4,02% 47,60% 2,66% 4,12% 4,23% 22,09% 100,00%
SUMME exkl. INTRA 7,83% 1,99% 11,78% 1,83% 3,30% 3,56% 11,70% 41,98%
Prozentanteil der einzelnen Lebensmittelströme am gesamten Lebensmittelhandel 2005
Prozentanteil der einzelnen Lebensmittelströme am gesamten Lebensmittelhandel 2000
(*) Angaben für diese Region beziehen sich auf den gesamten Agrarhandel, da keine seperaten Lebensmitteldaten 
verfügbar sind  
Tabelle 18: Prozentanteil der einzelnen Lebensmittelströme am gesamten Lebensmittelhandel 
2000/2005276 
                                                 
276 Vgl. Tabelle 12 und Tabelle 26 
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Anhang 9 
Welt-           
produktion      
(in 1000t)
Index 
1990=100
Weltexport (in 
1000t)
Index 
1990=100
1990 5.915.799,18      100,00 765.777,86       100,00
1991 5.960.959,35      100,76 830.506,80       108,45
1992 6.144.804,68      103,87 896.690,46       117,10
1993 6.090.234,72      102,95 896.976,05       117,13
1994 6.235.407,36      105,40 933.870,41       121,95
1995 6.362.189,75      107,55 977.278,94       127,62
1996 6.690.478,42      113,10 1.067.557,19    139,41
1997 6.799.638,31      114,94 1.023.052,25    133,60
1998 6.867.688,43      116,09 1.042.897,97    136,19
1999 7.020.449,50      118,67 1.099.463,22    143,57
2000 7.082.126,50      119,72 1.140.726,97    148,96
2001 7.177.823,79      121,33 1.200.164,12    156,72
2002 7.308.114,91      123,54 1.245.414,84    162,63
2003 7.508.603,50      126,92 1.288.807,29    168,30
2004 7.829.806,19      132,35 1.354.995,31    176,94
2005 7.790.592,71      131,69 1.441.086,98    188,19  
Tabelle 19: Wachstumsdynamik der Lebensmittel-Weltproduktion sowie des mengenmäßigen 
Lebensmittelexportes (1990-2005)277 
Anhang 10 
Um die entsprechenden FAO Regionen den Referenzregionen der WTO anzugleichen, 
wurden folgende Anpassungen durchgeführt: 
Die FAO Region „Nördliches Amerika“ zuzüglich Mexiko ergibt die WTO Region 
„Nordamerika“ und parallel dazu ergibt die FAO Region „Lateinamerika und Karibik“ 
abzüglich Mexiko die WTO Region „Süd- und Zentralamerika“. 
Die FAO Region „Asien“ abzüglich Zypern, Türkei sowie der GUS-Staaten Armenien, 
Republik Aserbaidschan, Kasachstan, Kirgisien, Turkmenistan und Usbekistan ergibt die 
WTO Region „Asien (inkl. Ozeanien)“. 
Die FAO Region „Europa“ zuzüglich Türkei und Zypern und abzüglich der GUS-Staaten 
Weißrussland, Georgien, Moldawien, Russische Föderation und Ukraine ergibt die WTO 
Region „Europa (EU-25 und Resteuropa)“ 
Die GUS-Länder aus den FAO-Regionen „Asien“ und „Europa“ bilden zudem die WTO 
Region GUS. Die WTO-Regionen „Naher Osten“ wurde aufgrund der unbedeutenden 
Größenordnung vollkommen in der Region „Asien“ belassen. 
                                                 
277 Eigene Berechnungen, vgl. FAO (2007E), http://www.fao.org  
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Anhang 11 
Gesamtexport
Jahr/Region Nord- amerika
Süd- und 
Zentral-
amerika
Europa GUS Afrika Asien SUMME
2005 210.416,27 341.148,92   407.522,23   49.853,58   52.777,10   379.368,93  1.441.087,03   
2000 209.535,80 212.495,74   348.248,07   24.443,49   45.900,33   300.103,60  1.140.727,03   
1993 171.163,68 144.819,70   280.612,13   23.290,66   37.671,20   239.418,70  896.976,07      
Export von Lebensmittelrohstoffen
Jahr/Region Nord- amerika
Süd- und 
Zentral-
amerika
Europa GUS Afrika Asien SUMME
2005 151.937,35 89.383,69     126.725,28   29.479,06   13.863,68   65.030,85    476.419,91      
2000 159.003,90 60.327,73     114.482,45   11.827,45   10.062,55   60.732,33    416.436,41      
1993 133.240,15 33.532,71     90.831,44     10.939,82   9.885,57     49.737,95    328.167,64      
Export von verarbeiteten Lebensmitteln
Jahr/Region Nord- amerika
Süd- und 
Zentral-
amerika
Europa GUS Afrika Asien SUMME
2005 58.478,92   251.765,23   280.796,95   20.374,52   38.913,42   314.338,08  964.667,12      
2000 50.531,90   152.168,01   233.765,62   12.616,04   35.837,78   239.371,27  724.290,62      
1993 37.923,53   111.286,99   189.780,69   12.350,84   27.785,63   189.680,75  568.808,43       
Tabelle 20: Export von Lebensmittelrohstoffen und verarbeiteten Lebensmitteln der einzelnen 
Regionen 1993,2000,2005278 
Anhang 12 
Gruppe/Region Nord- amerika
Süd- und 
Zentral-
amerika
Europa GUS Afrika Asien SUMME
Getreide 54,24% 10,14% 24,97% 57,46% 12,78% 18,09% 24,60%
Zucker, etc. 4,24% 50,16% 15,05% 13,39% 47,89% 19,71% 24,16%
Ölfrüchte 19,47% 25,24% 12,52% 8,00% 9,78% 36,71% 22,66%
Obst 4,89% 8,11% 11,39% 5,51% 13,14% 6,35% 8,20%
Milch & Eier 3,01% 1,20% 16,25% 9,11% 1,63% 5,92% 7,25%
Gemüse 4,89% 1,14% 9,28% 3,03% 3,63% 4,93% 5,14%
Fleisch 4,97% 2,20% 4,52% 0,80% 0,64% 1,68% 3,02%
Wurzeln & Knollen 1,38% 0,29% 4,01% 0,89% 1,76% 3,88% 2,52%
Genußmittel & Gewürze 0,49% 1,12% 1,31% 0,68% 7,05% 1,42% 1,37%
Hülsenfrüchte, etc. 2,42% 0,39% 0,68% 1,14% 1,69% 1,31% 1,08%
SUMME 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00%
Mengenmäßiger Anteil der Lebensmittelgruppen im Export der Staaten in                  
den einzelnen Regionen  (2005)
 
Tabelle 21: Mengenmäßiger Anteil der Lebensmittelgruppen im gesamten intra- und 
interregionalen Lebensmittelexport der Staaten in den einzelnen Regionen (2005)279 
                                                 
278 Eigene Berechnungen, vgl. FAO (2007E), http://www.fao.org 
279 Eigene Berechnung, vgl. Tabelle 7 
 122 
Anhang 13 
FAO-Daten vor 1993 stehen nicht zur Verfügung für die ehemaligen UdSSR-Länder: 
Weißrussland, Georgien, Moldawien, Russische Föderation, Ukraine, Armenien, Republik 
Aserbaidschan, Kasachstan, Kirgisien, Tadschikistan, Turkmenistan und Usbekistan sowie 
die baltischen Staaten Lettland, Litauen und Estland. Weiters fehlen Angaben vor 1993 für 
die Staaten Slowenien, Bosnien und Herzegowina sowie für Mazedonien und die 
ehemaligen sozialistischen Staaten Tschechien und Slowakei.280 
Anhang 14 
Region 2005 Region 2005
AFRIKA 52.777,10         EUROPA 407.522,23        
Südafrika 17.804,20         EU-25 379.541,68        
Frankreich 79.499,17          
ASIEN 379.368,93       Deutschland 59.926,78          
Malaysia 71.281,72         
Indonesien 58.705,55         GUS 49.853,58          
Thailand 55.565,32         Russland 16.457,85          
Australien 52.890,44         
SÜD-/ZENTRALAMERIKA 341.148,91        
NORDAMERIKA 210.416,26       Brasilien 173.550,99        
USA 153.480,76       Argentinien 78.750,40          
Bedeutendste Lebensmittelexporteure der einzelnen              
Regionen 2005
 
Tabelle 22: Mengenmäßig bedeutendste Lebensmittelexporteure der einzelnen Regionen 2005281 
Region 2005 Region 2005
AFRIKA 162.807,66       EUROPA 446.235,10        
Ägypten 27.595,52         EU-25 411.893,14        
Algerien 19.988,97         Deutschland 65.623,01          
Nigeria 17.448,34         Niederlande 65.316,19          
ASIEN 545.127,12       GUS 79.239,15          
China 116.072,39       Russland 56.708,88          
Japan 69.732,28         
Südkorea 38.798,58         SÜD-/ZENTRALAMERIKA 76.582,12          
Indien 38.608,18         Mexiko 34.922,38          
Brasilien 11.322,49          
NORDAMERIKA 146.238,24       
USA 84.667,56         
Bedeutendste Lebensmittelimporteure der einzelnen              
Regionen 2005
 
Tabelle 23: Mengenmäßig bedeutendste Lebensmittelimporteure der einzelnen Regionen 2005282 
                                                 
280 Vgl. FAO (2007E), http://www.fao.org 
281 Vgl. FAO (2007E), http://www.fao.org 
282 Vgl. FAO (2007E), http://www.fao.org 
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Anhang 15 
GRUPPE/JAHR 1990 1995 2000 2005
Prodzentpunkt-
änderung         
1990-2005
mengenmäßig 
bedeutendste 
Produkte (2005)
Getreide 32,13% 28,12% 27,78% 24,60% -7,53% Weizen, Mais
Zucker, etc. 25,03% 27,44% 24,01% 24,16% -0,88% Zuckerrohr
Ölfrüchte 16,28% 17,21% 19,33% 22,66% 6,38% Palmkernöl, Sojabohnen
Obst 7,13% 7,78% 8,16% 8,20% 1,07%
Trauben, Orangen, 
Bananen, Äpfel, 
Ananas
Milch & Eier 6,70% 7,20% 7,76% 7,25% 0,55% Milch
Gemüse 3,62% 4,35% 4,77% 5,14% 1,52% Tomaten, Zwiebeln
Fleisch 2,83% 2,98% 3,08% 3,02% 0,19% Schweinefleisch, Rindfleisch
Wurzeln & Knollen 3,91% 2,64% 2,73% 2,52% -1,39% Maniok, Kartoffeln
Genußmittel & Gewürze 1,28% 1,25% 1,37% 1,37% 0,08% Kakao- und Kaffeebohnen
Hülsenfrüchte, etc. 1,08% 1,05% 1,01% 1,08% 0,00% getrok. Erbsen, Bohnen
SUMME 100,00% 100,00% 100,00% 100,00%
Mengenmäßiger Anteile der einzelnen Lebensmittelgruppen am weltweiten, 
grenzüberschreitenden Lebensmitteltransport von 1990-2005                                
h                                                                                                                                             
 
Tabelle 24: Mengenmäßiger Anteil der einzelnen Lebensmittelgruppen am weltweiten 
grenzüberschreitenden (intra- und interregionalen) Lebensmitteltransport283 
Anhang 16 
Export-
/Importland
Nord- 
amerika
Süd- 
und 
Zentral-
amerika
Europa GUS Afrika Naher   Osten Asien
SUMME 
Gesamt-
export
davon 
Inter-
regional
% Inter-
regional
% Intra-
regional
Nordamerika 46.064   97.385     51.321   52,70% 47,30%
Süd- u. 
Zentralamerika 12.420   81.740     69.320   84,81% 15,19%
Europa 268.791 330.498   61.707   18,67% 81,33%
GUS(*) 8.293   24.717     16.424   66,45% 33,55%
Afrika (*) 5.534   30.104     24.570   81,62% 18,38%
Naher Osten (*) 6.043    11.016     4.973     45,14% 54,86%
Asien 66.795   119.780   52.985   44,24% 55,76%
SUMME 
Gesamtimport 98.561   23.094   346.733 28.217 30.574 30.124  137.937 695.240   
davon 
Interregional 52.497   10.674   77.942   19.924 25.040 24.081  71.142   281.300 
% Interregional 53,26% 46,22% 22,48% 70,61% 81,90% 79,94% 51,58% 40,46%
% Intraregional 46,74% 53,78% 77,52% 29,39% 18,10% 20,06% 48,42% 59,54%
Inter- und Intraregionale Lebensmittelströme 2005 (in Millionen US-$)
(*) Angaben für diese Region beziehen sich auf den gesamten Agrarhandel, da keine seperaten Lebensmitteldaten verfügbar sind
 
Tabelle 25: Inter- und Intraregionale Lebensmittelströme 2005 (in Millionen US-$)284 
                                                 
283 Eigene Berechnungen, vgl. FAO (2007E), www.fao.org 
284 Eigene Berechnungen, vgl. WTO-Datenbank (2007), http://stat.wto.org 
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Anhang 17 
Export-
/Importland
Nord- 
amerika
Süd- 
und 
Zentral-
amerika
Europa GUS Afrika Naher   Osten Asien
SUMME 
Gesamt-
export
davon 
Inter-
regional
% Inter-
regional
% Intra-
regional
Nordamerika 32.859  4.964   9.474     1.015   2.983   2.810    25.714   79.819       46.960    58,83% 41,17%
Süd- u. Zentral-
amerika 9.426    8.957   15.492   1.076   1.552   1.944    6.772     45.219       36.262    80,19% 19,81%
Europa 11.802  2.777   157.979 4.493   6.834   5.574    11.324   200.783     42.804    21,32% 78,68%
GUS(*) 417       41        4.496     3.657   224      321       3.607     12.763       9.106      71,35% 28,65%
Afrika (*) 969       193      9.695     186      3.619   1.061    3.522     19.245       15.626    81,20% 18,80%
Naher Osten (*) 204       40        1.618     286      233      2.968    667        6.016         3.048      50,66% 49,34%
Asien 11.699  745      11.187   1.009   2.713   3.994    45.828   77.175       31.347    40,62% 59,38%
SUMME Gesamt-
import 67.376  17.717 209.941 11.722 18.158 18.672  97.434   441.020     
davon 
Interregional 34.517  8.760   51.962   8.065   14.539 15.704  51.606   185.153  
% Interregional 51,23% 49,44% 24,75% 68,80% 80,07% 84,10% 52,97% 41,98%
% Intraregional 48,77% 50,56% 75,25% 31,20% 19,93% 15,90% 47,03% 58,02%
(*) Angaben für diese Region beziehen sich auf den gesamten Agrarhandel, da keine seperaten Lebensmitteldaten verfügbar sind
Inter- und Intraregionale Lebensmittelströme 2000 (in Millionen US-$)
 
Tabelle 26: Inter- und Intraregionale Lebensmittelströme 2000 (in Millionen US-$)285 
Anhang 18 
Abschließende Aufzählung der für die EU-27 Statistik zum interregionalen Agrartransport 
relevanten Gruppen:  
Land- und forstwirtschaftliche Erzeugnisse und lebende Tiere: Lebende Tiere, 
Getreide (Weizen, Spelz, Mengkorn, Gerste, Roggen Hafer, Mais, Reis, anderes Getreide), 
Kartoffeln, frische Früchte, sonstiges frisches und gefrorenes Gemüse (Zitrusfrüchte, 
anderes Obst und Nüsse - frisch, anderes Gemüse - frisch oder gefroren), Spinnstoffe und 
Textilabfälle (Wolle, Tierhaare, Baumwolle, künstliche oder synthetische Textilfasern, 
Seide, Flachs, Jute, Hanf und andere pflanzliche Spinnstoffe, Lumpen, Textilabfälle), Holz 
und Kork (Papier- und anderes Faserholz, Grubenholz, anderes Rohholz, Holzschwellen 
und anderes Holz - behauen oder gesägt, Brennholz, Holzkohle, Holzabfälle, Rohkork, 
Korbabfälle), Zuckerrüben, andere pflanzliche, tierische und verwandte Rohstoffe (Häute 
und Felle, Abfälle, Naturkautschuk, synthetischer Kautschuk - roh oder regeneriert, 
pflanzliche oder tierische Rohstoffe a.n.g. nicht zur Ernährung) 
                                                 
285 Eigenen Berechnungen, vgl. WTO-Datenbank (2007), http://stat.wto.org 
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Nahrungsmittel und Futtermittel: Zucker (Rohzucker, Zucker - raffiniert, Melasse), 
Getränke (Traubenwein, Traubenmost, Bier, andere alkoholische Getränke, alkoholfreie 
Getränke), Genussmittel und Nahrungsmittelzubereitung (Kaffee, Kakao und 
Kakaoerzeugnisse, Tee, Mate, Gewürze, Rohtabak und Tabakabfälle, Tabakwaren, 
Glukose, Dextrose, andere Zucker, Zuckerwaren, Honig), Nahrungsmittelzubereitungen 
a.n.g. (nicht haltbare oder vorübergehend haltbare Nahrungsmittel und Konserven, Fleisch 
- frisch, gekühlt, gefroren, Fische, Schal- und Weichtiere - frisch, gefroren, getrocknet, 
gesalzen, geräuchert, Milch und Sahne - frisch, Butter, Käse und andere 
Molkereierzeugnisse, Margarine, Schmalz, Speisefette, Eier, Fleisch - getrocknet, 
gesalzen, geräuchert, Fleischzubereitungen und Fleischkonserven, Konserven und andere 
Zubereitungen von Fischen, Schal- und Weichtieren), nicht verderbliche Nahrungsmittel 
und Hopfen (Mehl, Grieß, Grütze aus Getreide, Malz, andere Getreideerzeugnisse, 
getrocknetes und gefrorenes Obst, Obstkonserven und andere Obsterzeugnisse, 
Hülsenfrüchte - getrocknet, Gemüsekonserven und Gemüsezubereitungen, Hopfen), 
Tierfutter und Nahrungsmittelabfälle (Stroh, Heu, Spreu, Ölkuchen und Rückstände der 
Pflanzenölgewinnung, Kleie und Abfälle, andere Futtermittel a.n.g., Abfälle der 
Nahrungsmittelindustrie), Ölsaaten, Ölfrüchte und Fette (Ölsaaten und Ölfrüchte, Öle und 
Fette tierischen und pflanzlichen Ursprungs, Derivate) 
Anhang 19 
EU-27 Staaten: Belgien, Bulgarien, Dänemark, Deutschland, Estland, Finnland, 
Frankreich, Griechenland, Irland, Italien, Lettland, Litauen, Luxemburg, Malta, 
Niederlande, Österreich, Polen, Portugal, Rumänien, Schweden, Slowakei, Slowenien, 
Spanien, Tschechien, Ungarn, Zypern, Vereinigtes Königreich. 
